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HElMUT KOHlBERGER 

XIV. Internationaler Modellbahn-Wettbewerb 1967 

,.Ostrava - Bezit•ksstadt, viertgröß te Stadt der CSSR, 
größtes Zentrum der Kohlenförderung und des Hütten­
wesens in der CSSR, unweit det• Grenze zur Volksre­
publik Polen gelegen, Verkehrsknotenpunkt, von meh­
reren modernen Satellitenstädten umgeben." Das etwa 
läßt sich in jedem neuen Lexikon oder Reiseführer über 
die bedeutende Industriemetropole unseres südlichen 
Nachbarlandes, über Ostrava, nachlesen. Der interes­
sierte und gewissenhafte Modelleisenbahner jedoch 
müßte sich jetzt sofort hinter diesem Stichwort einen 
eigenen Vermerk eintragen, der ungefähr folgenden 
Wor tlaut haben dürfte: .,Austragungs- und Veranstal­
tungsort des XIV. Internationa len Modelleisenbahn­
Wettbewerbes, des zweiten dieser Art auf dem S oden 
der CSSR." 

Viel meht· über diese Bergarbeiterstadt wußten wir, die 
wit· als Delegation des Deutschen Modelleisenbahn­
Verbands dorthin fuhren, auch nicht. So traten wir 
gespannt und voller Erwartungen an einem schönen 
Herbsttag unsere Tagesreise über Praha, Pardubice, 
Ceska Trebova und Prerov nach Ostrava an. Hunderte 
von Kilometern fuhren wir über die Haupt-Magistrale 
der CSD in einem Schnellzug, geföt·dert von einer Ellok 
der Baureihe E 499. Expreßzüge des internationalen 
Verkehrs mit klangvollen Namen, wie ,.Hutnik" und 
,.Polonia" begegneten uns. Schon die Anreise war also 
füt· uns ein schönes, interessantes Erlebnis mit vielen 
bleibenden Eindrücken. Selbstverständlich führte uns 
gleich am anderen Morgen der Weg zum Ausstellungs­
gelände im ,.Park der Kultur und Erholung der Stadt 
Ostrava·•, genannt auch "Schwarze Wiese". Moderne, 
geschmackvolle Pavillons boten !ür die Veranstaltung 
ein hervorragendes Domizil. Mitten in der Großstadt, 
unweit von Kohlenschächten und einem Hüttenwerk 
gelegen, war es immer ein Anziehungspunkt von vie­
len interessierten Modelleisenbahnern und von Schau­
lustigen. 

Die Jury des XIV. Internationalen Modelleisenbahn­
Wettbewerbs setzte sich wie folgt zusammen: 

Vorsitzender: 
CSSR 

DDR 

VR Ungarn 

VR Polen 

Kare! Supik, CSSR 
Evzen Ol"lich 
Boi-ivoj Gryc 
Helmut Kohlherger 
Hansotto Voigt 
Agostin Temesi 
Zoltan Frey 
Z. Pocniardowski 
Z. Wojtowicz. 

Sie hatte eine harte Arbeit vor sich, galt es doch, ins­
gesamt 2-16 Modelle der verschiedenen Al ters- und Bau­
gruppen SOt'!lfältig und gewissenhaft zu prüfen und zu 
bewerten. Daß diese Arbeit reibungsloo und zügig ge­
schafft werden konnte, war vot· allem dank det· vor­
bildlichen Organisation dw·ch die tschechoslowakischen 
Modellbahnfreunde möglich. Die der Jury vorgestellten 
Modelle verteilten sich wie folgt auf die einzelnen Län­
der: 180 Stück CSSR, 36 Stück DDR, 22 Stück Polen und 
8 Stück Ungatische Volksrepublik. Hierbei ist zu be­
rücksichtigen, daß natürlich immer aus dem jeweiligen 
Veranstalterland eine größere Anzahl Bewerber vor­
liegen. Durch die Bezirkswettbewerbe in der DDR war 
außerdem schon eine gewisse Vorauswahl getroffen 
worden. 
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Der Bewertungsmodus en tsprach voll und ganz den 
in ternationalen Bedingungen, wie sie von uns seit J ah­
ren mit Erfolg angewendet werden und wie sie im 
Aufruf zu diesem Wettbewerb auch veröffentlicht wur­
den. Besonders interessant war für uns auch die Auf­
teilung det• Modelle auf die einzelnen Nenngrößen: 
In 199 Fällen wetteiterten die Modelleisenbahner in 
HO, 3lmal war die Nenngröße TT vertreten und 9mal 
die .,kleinste Größe" N, der Rest von sieben Modellen 
fiel auf die klassische Nenngröße 0. Inwieweit dieses 
Zahlenmatelial einen realen Überblick auf die Ver­
teilung der Modelleisenbahner auf die verschiedenen 
Nenngrößen zuläßt, ist schwer zu sagen. Dennoch mei­
nen wir, daß das Verhä ltnis von TT :HO= 1 : 6, zu­
mindest was den Selbstbau betrifft, weitgehend den 
tatsächlichen Vet·hältnissen nahekommen dürfte. Auch 
von dieser Seile gesehen, ist ein solches internationales 
Kräftemessen äußerst aufschlußreich. 

Welche Erfolge hatten nun aber die DDR-Teilnehmer 
am XIV. Internationalen Modelleisenbahn-Wettbewerb 
zu verzeichnen? In Ostrava wurden insgesamt folgende 
Preise vergeben: 13 erste Preise, 15 zweite Preise, 14 
dritte Preise und schließlich noch 13 Ehrenpreise. Die 
DDR konnte hiervon drei erste Preise, drei zweite, drei 
dtilte und fünf Ehrenpreise ins Land holen und be­
legte damit in der offiziellen Länderwertung hinter 
der führenden CSSR u nd vor Polen und Ungarn den 
zweiten Platz. Der Modellbahnfreund Dobnltz aus Lim­
bach fer·tigte in TT in der Seniorengruppe ein Modell 
der E 03 und erhielt den einzigen ersten Platz bei den 
Triebfahrzeugen für die DDR. Den nächsten ersten 
Preis sicherte Hen Tschepke aus Berlin mit HO-Wagen­
modellen (Flisuren), und schließlich Herr Scheffler aus 
Dresden et·zielte den dritten ersten Preis mit einem 
Güterschuppen in der Nenngröße HO. Auch die drei 
zweiten Preise der DDR-Teilnehmer verteilen sich ähn­
lich auf die einzelnen Kategorien: Ein HO-Triebfahr­
zeug (Frisur einer BR 57), ein Wagenmodell in HO und 
ein Gebäudemodell in HO. Bei den drei dritten Preisen 
fie len zwei auf Triebfahrzeuge und einer auf ein Ge­
bäudemodell. Es ist also festzustellen, daß unsere Preis­
träger sich über die wichtigsten Modellbau-Kategorien, 
nämlich Triebfahrzeuge, Wagen und Hochbauten, er­
strecken. Es darf jedoch von uns keineswegs unter­
schätzt bzw. übersehen werden, daß wir dieses Mal in 
Ostrava - und dies vor· allem in det· Gruppe A .,Trieb­
fahrzeuge" - vom Niveau her gesehen nicht so gute 
Arbeiten aus unserer Republik aufzuweisen hatten, wie 
das sonst immer der Fall war. Im Jahre 1968 steht vot· 
uns allen eine ganz besonders große und wichtige Auf­
gabe: Der XV. Internationale Modelleisenbahn-Wet t­
bewerb wird als Jubiläumsveranstaltung in unserem 
Lande stattfinden. Unsere langjährigen ausländischen 
Freunde wollen uns damit eine Anerkennung dafür 
zollen. daß schließlich aus unserer Republik heraus die­
ser große, alljäh1·lich stattfindende Wettbewerb seinen 
WeJ in die Welt machte. Es sollte daher für jedes 
Verbandsmitglied und flil' jeden Modellbahnfreund 
eine Ehre und zugleich eine Verpflichtung sein, tatkräf­
tig bei der guten Vorbereitung dieser Großveranstal­
tung mitzuwirken, sei es als Organisator oder als Ak­
tiver. 

(Der Bildbericht vom XIV. Internationalen Modellhahn­
Wettbewerb in Ostrava wird im Heft 1/ 1968 veröffent­
licht.) 

349 



HANSOTTO VOIGT, Dresden, Weißer Hirsch 

Modellbahnzubehör 
auf der 
Leipziger Herbstmesse 1967 

Bild 2 BeheLfsmäßiger Güterseiluppen in der Nenngröße HO. 
Hersteller: Herbert Franzke KG. 

Bild 3 Zweiständiger Lokschuppen in der Nenngröße N. Her­
steller: Herbert Franzke KC. 
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BilcL 1 Elektromechanisch angetriebenes Kieswerk in der 
Nenngroße TT. Hersteller: Herbert Franzke KG. 

Um es gleich vorauszuschicken: Echte Neuheiten ge­
genüber dem auf der Frühjahrsmesse gezeigten 
Sortiment an Modellbahnzubehör konnte man bei 
einem Messerundgang im Petershof nur schwer ent­
decken. Die Hersteller sind bestrebt, ihre Erzeugnisse 
für die neu beginnende Saison termingerecht zu liefern 
und vertrösten die Käufer auf die Frühjahrsmesse. 

Neue Modelle zeigte die Firma Franzke KG (TeMos), 
und zwar einen Bahnhof in der Nenngröße TT in 
modernem Baustil, der recht ansprechend ausgefallen 
ist. Es ist kein verkleinerter Großstadtbahnhof, son­
dern ein nettes Empfangsgebäude, das gut zu einer 
Bahnhofsanlage mittlerer Größe paßt. Für die Nenn­
größe HO gibt es einen Behelfsgütet·schuppen, bei dem 
man den Kasten Pines ausgedienten gedeckten Güter­
wagens auf Steinsockel gestellt hat: Eine nette Idee, 
platzsparend und für die Nebenbahn geeignet. Die 
Anhänger der NenngrößeN können mit einer hübschen 
Dieseltankstelle ihre Anlage bereichern. Ebenfalls für 
die Nenngröße N zeigte OWO als Neuheit verschiedene 
Wochenendhäuser, eine Bergkirche und ein Vorstadt­
haus, während in der Nenngröße TT nur ein kleines 
Fertighaus als Neuheit für das 2. Halbjahr 1967 be­
zeichnet ist. Das bisherige Sortiment ist allerdings 
reichhaltig, und die Modelle dürfen als gut gelungen 
bezeichnet werden. Das Gesagte gilt gleichfalls auch 
für die netten TI-Modelle. Von der Firma Scheffler 
erfuhren wir mit Bedauern, daß die Produktion ihrer 

'Gebäudemodelle eingestellt worden ist. Als Ausgleich 
wurde eine Neuheit vorgeführt, die die Firma Scheffler 
gemeinsam mit der Firma Klötzner entwickelt hat: 
Eine Bahnschranke, die sich wie im Großen langsam 
öffnet und schließt. Die Bewegung wird von einem 
Getriebe abgeleitet, das von einem kleinen Elektromotor 
angetrieben wird. Der Antrieb kann sowohl "unterflur" 
als auch auf der Anlagenplatte montiert werden. 'rn 
diesem Fall muß er durch ein Häuschen, Holzstoß oder 
ähnliches getarnt werden. Die Firma Scheffler hat sich 
auf die Herstellung verschiedenfarbiger Geländematten 
spezialisiet·t. 
Bei der Firma Auhagen war das bisherige Gebäude­
sortiment nicht erweitert worden. 
Zur Belebung unserer Anlagen dienen Figuren und 
Straßenfahrzeuge. Sehr ansprechende Figuren in allen 
Varianten und in den verschiedenen Nenngrößen gab 

(Fortsetzung Seite 352) 
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Bild 4 EmPtCingsgeböude in der Nenn· 
gröJle TT. Herstelter: Herbcrt FrCinzke J<G. 

Blld S oteseltnnkstelle ln. der Nenn· 
gröJlc N. Hersteller: Hc-rbcrt Fronzke J<G. 

Btld 6 Moderne oergklrclte in der Nenn· 
gröJle N. Hersteller: VEB vereinigte ErZ· 
geblrgi•che Spietworenwerke V ERO 01· 

oernhOU (OWO). 



es bei der Firma Dahmer zu sehen. aber das gleiche 
Sortiment war bereits zur Frühjahrsmesse ausgestellt. 
Dagegen konnte man bei ESPEWE (Spezialprägewerke 
Annaberg-Buchholz) einige echte Neuheiten bei den 
Straßenfahrzeugen bewundern. Da war das Modell 
eines Robur-Kastenwagens zu sehen, dessen hintere 
Tür sich öffnen ließ, um den Vorgang der Betadung des 
Fahrzeugs auf der Anlage darzustellen. Sehr vielseitig 
vet·wendbar ist ein 'fiefladc-Anhänger, det• an die 
schwere Zugmaschine gekuppelt werden kann; deko­
rativ zwei Armee-Fahrzeuge, darunter ein Anhänger 
mit einet· großen silberglänzenden Rakete aus Spritz­
guß. Die beliebten Oldtimer-Autos sind jetzt auch in 
Geschenkpackungen zu haben. Diese Straßenfahrzeuge 
sind passend zur Nenngröße HO. 

a 
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Bild 7 Schaltpult mit Rückmel­
dung. 1/crstcllcr: Firma Gerhard 
Hruska. 

Modellbahnzubehör 

auf der 

Leipziger Herbstmesse 

1967 

Bild 8 Vorstadt/taus ln der Nenn­
größe TT. Hersteller: VEB Ver­
einigte Erzgeblrglsche Spielwa.ren­
werke VERO Olbernltau (OWO). 

Bild 9 Fertighaus ln der Nenn­
größe TT. Hersteller: VEB Ver­
einigte F.rzgebtrglsche Spielwaren­
werke VERO Olbernftau (O WO). 
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Dicht umlagert war der Stand von der englischen 
Firma Matchbox, die ein großes Sortiment der ver­
schiedensten Autotypen, darunter auch viele Old­
timer, ausgestellt hatte. Leider war nicht zu erfahren, 
welche Modelle importier t werden und zum Verkauf 
in unsere Fachgeschäfte gelangen. 
Unter Modellbahnzubehör sind außerdem Brücken, 
Fahrlei tung für elek trifizierte Strecl<en und die ver­
schiedenen Arten von Signalen zu rechnen. Leider gab 
es in diesem Sektor der Herbstmesse keine Neuheiten. 
Lediglich wurde auf dem Stand der PGH-Modellbau 
Plauen mitgeteilt, daß die verwendeten Fahrleitungs­
drähte jetzt aus vernickeltem Stahldraht hergestellt 
würden, weil dadurch die Dt·ahtdicke schwächer ge­
halten und das modellmäßige Aussehen verbessert 

10 

12 

13 
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11 

wit·d. Diese Fahrleitung gibt es in den Nenngrößen HO 
und TT. 

Zum Schluß soll noch ein Zubehörteil erwähnt werden, 
das in den Ausstellungsanlagen der Firma Zeuke & 
Wegwerlh KG erstmalig in Betrieb gezeigt wurde, 
dessen Anwendung aber nicht auf TT beschränkt, son­
dern für a lle Nenngrößen geeignet ist. Es handelt sich 
um einen mit einem verstellbaren Bimetall-Regler aus­
gerüsteten Zeitschalter. Mit ihm können Schaltvor­
gänge verzögert werden, so beispielsweise fährt eine 
Lok nicht sofort an, sobald ein Signal aur ,.Fahrt frei" 
gestellt worden ist, sondern erst nach einer Zeitpause, 
deren Dauer verändert werden kann. Der ZCilschalter 
kann ohne zusätzliche Lötarbeit mit dem Zeuke-Schalt­
relais zusammengesteckt werden. 

Bild 10 Cn!kupplungsgleis in der Nenngröße 110. llersteller: V EB 
Piko. 

Bild 11 Prellbock mit bclcucll tetem Glelsspcn·slynal ln der N enn­
größe N. Hersteller: Firma Roll K ll:ltzncr. 

Bild tZ Zeltschalter von der Firma Zeuke & Wegwcrth KG . 

Bild 13 Roicc!le auf Autolafette in der Nenngröße HO. Hersteller: 
VEB Spczialprligcwerke Annaberg-BuehhOI!. 
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Modellbahnzubehör 

auf der 

Leipziger Herbstmesse 1967 
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Bilder 14 bis 19 Strapenfahrzeugmodl'llc der etlglfschen Firma 
Matchbox. 

Fotos: Werkfoto (11), Manrre<l Gerlach (8) 

19 
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HERMANNFRIED MESS, Bod Berko 

Goethe und die Eisenbahn 

Umgeben von handschriftlichen Proben Goethes aus 
seinem Bildungsroman "Wilhelm Meister", in denen 
er sich zu Erziehung, handwerklichen und wirtschaft­
lichen Problemen seiner Zeit anregend äußert, steht im 
ersten Stockwerk der zeitgeschichtlichen Abteilung 
neben Goethes Wohnha us am Frauenplatz zu Weimar 
ein EisenbahnmodelL Dieses stellt den ersten Dampfzug 
der Liverpool-Manchester-Eisenbahngesellschaft dar. 
Die Lokomotive soll nach der Aufschrift die "Rocket" 
darstellen, obwohl sie mit ihrem plumpen Bau mehr 
der ihr folgenden "Northumbrian" ähnelt, mit deren 
sieben Typengeschwistern am 15. September 1830 det· 
regelmäßige Betrieb dieser Eisenbahn eröffnet wurde. 
Die "Rocket" war viel zierlicher, hat eine steilere 

Bild 1 Cocthe. Pause 
einer Vergrößerung vom 
Kopf des Coethe-Schll­
ler-Denkmals rn \Velmar. 
verlindert um die typt­

sehen GesichtszUge des 
Gemäldes uon Joset 
Stiel er ( 1828) 

Zylinderlage und eine vom Kessel abgesetzte Feuer­
büchse, zudem war ihr Schlepptenderkasten aus Holz 
gebaut. Der Personenwagen stammt noch aus der Zeit 
des Pferdebetriebes, wie er auf der ersten öffentlichen 
Eisenbahn von Stockton nach Darlington seit 1825 
üblich war, denn er hat einen Gabeldeichselansatz. 
Dieser Wagen wurde nur a ls Sonderwagen eingesetzt. 
Da das Modell, welches der Größenordnung zwischen 
den Nenngrößen 0 und 1 entspricht, nicht auf Schienen 
steht und in seiner Wirklichkeitstreue große Wünsche 
offen läßt, ist es nur als Andenken zu bewerten. Es 
wurde Goethe von einem englischen Verehrer ge­
schenkt, wann und von wem ist leider nicht über­
liefert, da sich det· Beschenkte nicht schriftlich dar­
über geäußert hat. 
Nach einer Tagebucheintragung Goethes vom 12. Okto­
ber 1829 hat det· Harfenbauer Johann Andreas Stumpf! 
aus London "eine vorläufige Gabe" geschickt, "um sein 
Dasein anzukünd•gen·'. In dieser Gabe wird das Bisen­
bahnmodell vermutet, weil der aus Ruhla stammende 
Instrumentenbauer in seiner Freizeit Modelle von 
Dampfmaschinen baute und gern bastelte. Schon 1824 
und 1827 hatte Stumpf[ in Anhänglichkelt an die Dich­
tung seiner Muttersprache und in besonderer Ver­
ehrung Goethes bei ihm in Weimat· Besuch gemacht. 
Im Gespräch stellte es sich auch heraus, daß Stumpff 
seit Jahren poetische Versuche machte (er schrieb seine 
Verse in der Werkstatt auf glatt gehobelte Abfallbrett­
chen). Goethe erreichte es, daß sein Gast ihm ein Ge­
dicht auf die Dampfmaschine vortrug, welches ihm so 
gut gefiel, daß er es mit kleinen Korrekturen in der von 
seinet· Schwiegertochter Ottilie von Goethe herausge­
gebenen Zeitschrift "Das Chaos" zum Abdruck brachte. 
Goethe schenkte dns Eisenbahnmodell seinen beiden 
damals eH und neun Jahre a lten Enkeln Walter und 
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Wolfgang zum Spielen. Aus diesem Verhalten müßte 
man schließen, daß Goelhe der Eisenbahn keine be­
sondere Bedeutung zumaß, was ihm auch die meisten 
seiner gebildeten Zeitgenossen nicht übel genommen 
hätten, da es ja noch keine Eisenbahn in Deutschland 
gab. Wer aber so vorschnell urteilt, kennt Goethes 
weitreichende Anteilnahme an den Errungenschaften 
seiner Zeit nicht. 
Zu dem an seinem 79. Geburtstag (28. August 1827) als 
Gratulan t in Weimar erschienenen König Ludwig I. von 
Bayern sagte Goethe gelegentlich: "Ein schnelles Be­
förderungsmittel ist die Eisenbahn, ·um von einem Ort 
zum anderen versetzt zu werden, aber das Innere der 
Städte umgeht sie, a ls wenn sie nicht beständen, und 
vom Genuß der schönen Natur kann nicht die Rede 
sein; einer eingepackten, willenlosen Ware gleich, 
schießt durch die schönsten Naturschönheiten der 
Mensch, Länder lernl er keine mehr kennen" .1) Hier 
denkt Goethe noch ganz in den Vorstellungen der Post­
kutschenzeit und befürchtet, daß die Reisenden mit der 
zunehmenden Schnelligkeit und Bequemlichkeit für die 
Natur- und Bauschönheiten der Fahrt teilnahmslos 
werden. Aber snobistische Reisende, die überall ge­
wesen sind, aber nichts wil·klich kennen, welche aller­
dings Goethe verhaßt sind, hat es zu jedet· Zeit gegeben 
und gibt es heute im Zeitalter des Autos und Flugzeugs 
genug. Sicher schwebte ihm diese Gefahr der Verober­
ftächlichung des Menschen dut·ch das neue "schnelle" 
Ver~ehrsmittel vor. 
Im Frühjahr 1828 schrieb Goethe eine Besprechung 
des Bandes 1 der "Monatsschrift der Gesellschaft des 
vaterländischen Museums in Böhmen" (Prag 1827). 
Darin heißt es unter anderem: "Die böhmische Gesell­
schaft der Wissenschaften, die patriotisch-ökonomische 
Gesellschaft, die Gesellschaft des vaterländischen 
Museums, das polytechnische Institut, Aktiengesell­
schaften und andere Vereine zu gemeinnützigen Zwek­
ken zeigen sich nach den verschiedensten Richtungen 
tätig, für Eisenbahnen, Kettenbrücken wird gesorgt, 
Wollmärkte werden angeordnet"2). Unter diesen Eisen­
bahnen sind a llerdings noch Pferdebahnen zu ver­
stehen, deren erste auf europäischem Boden von Linz 
nach Budweis am 30. September 1828 eröffnet wurde. 

') Biedermann ,.Goethcs Ccsprllehe", 2. Ausg., Bd. 3, Seite 426 
!) Goethes werke. Weimarer Ausg .. Abt. I, Bd. 42. 1, s. 38 

···mehr und mehr gefragt 
weil die Hougrii~e stimmt!. 

355 



lllld z Ce~chenk an Goethe: Freies Modell der englischen 
DampfeisPnbahn Liverpooi-Manchesrer. 
Alldrurk mit Genehmigung der Nationalen Forschungs- und 
C!'denkstiirten der klassischen deutschen Literatur ln Weimar 
(Gucthe-National museum) 

Als sich Goethe am 23. Oktober 1828 mit seinem Mit­
arbeiter Johann Peter Eckermann über seine Wünsche 
[ür Deutschlands Zukunft unterhält, sagt er in einer 
längeren Ausführung auch den einen Satz: "Mir ist 
nicht bange, daß Deutschland nicht eins werde; unsere 
guten Chausseen und künflicen Eisenbahnen werden 
schon das Ihrige tun" .3) Wenn wir bedenken, daß die 
erste deutsche Eisenbahn dreiundeinhalb Jahre nach 
seinem Tode in Betrieb genommen wurde, daß aber 
die.;e wie viele ihrer Nachfolgerinnen nur kleinstaat­
liehen Charakter hatten und erst am 18. August 1840 
mit der Magdeburg-Hal\e-Lcipziger Eisenbahn die 
erste grenzüberschreitende deutsche Eisenbahn in Be­
trieb genommen wurde, so ist diese Bemerkung Goethes 
ein seherisches Wort, das sich voll und ganz erfüllt 
hat. Wir spüren, daß des Dichters vielbewegte und 
vielangeregte Gedankenwelt ihr anfängliches schroffes 
Urteil über die Eisenbahn abgelegt hat. Seine Anteil­
nahme an ihr bezeugt die Tagebuchnotiz vom 
27. Februar 1832: "Die Eisenbahn von Liverpool nach 
Manchester. ein interessantes Hert, durchzugehen ange­
fangen"•). Es handelt sich um die aus der großherzog­
liehen Bibliothek entliehene französische Schrift von 
P. Moreau: "\Vissenschaflliche Beschreibung und male-

rische Ansichten der Eisenbahn von Liverpool nach 
Manchester" (Paris 1831). Dieses Heft, von einem fran­
zösischen Ingenieur verfaßt, beschreibt die Bahn mit 
ihren Bauten und Fahrzeugen, den Verlauf und die 
Schwierigkeiten beim Bau der Strecke. Für den Dampf­
lokomolivfreund besonders lesenswert ist der Abdruck 
der Abnahme- und Wettbewerbsbedingungen von Rain­
hili , deren erster Punkt verlangte, daß die Lokomotiven 
nach einet· Parlamentsvorschrift ihren Rauch verzehren, 
d. h. rauchlos fahren müssen. Es wurde dadurch er­
reicht, daß die Loks mit Koks gefeuert und die Feuer­
gase erstmalig mittels vieler einzelner Rohre durch den 
Kessel geführt wurden. 
Wenn wir Goethes Stellun2nahme zu den technischen 
und kulturellen Errungenschaften seiner Zeit recht 
verstehen wollen, müssen wir immer bedenken, daß 
ihm der r ein materielle Nutzen einer Sache weniger 
galt als der ideelle menschlichkeltsfördernde We!·t. In 
allem was Hirne und Hände schufen, suchte der Dtchter 
zuersi nach der ethischen Wirksamkeit, nach einem 
humanitären Ziel. 
Als ein solches Ziel für das Verkehrswesen sei noch 
eine passende Stelle aus einem brieflichen Bericht von 
A. E. Odyniec zitiert, der als Begleiter des polnischen 
Dichters Adam Mickiewicz im August 1829 an einer 
Taleirunde bei Goethe teilnahm. Es wird über das 
Verhältnis der Völker zueinander gesprochen: "Es sei 
Pflicht der Höhergebildeten und Besseren. meinte 
Goethe, ebenso mildernd und versöhnend auf die Be­
ziehungen der Völker einzuwirken wie die Schiffahrt 
zu erleichtern oder Wege über Gebirge zu bahnen. Der 
Freihandel der Begriffe und Gefühle steigere ebenso 
wie der Verkehr in Produkten und Bodenerzeugnissen 
den Reichtum und das allgemeine Wohlsein der 
Menschheit"'>). 
Das 19. Jahrhundert ist das Jahrhundert der Eisenbahn. 
Sie hat auch Goethes ideellem Sinne von Handel und 
Wandel weiteren Kreisen der Menschheit neben Wohl­
stand noch mehr geistige Kraft und Selbstbewußtsein 
gegeben als es je die Jahrhunderte vorher vermochten. 

3) J. P. Eckermann "Gespräche mit Coethe", 21. Auflage 1925. 
s. 558 
•) C oethes Werke. Weimare r Ausg .. Abt. ni, Bd. 13, S. 225 f. 
l) Biedermann .Goethcs Gespräche", 2. Ausg .. Bd. 4, S. 152 

Willkür der Produzenten ausgesetzt? 

Wenn man nicht für die Käufer 
produzieren müßte, was man do 
alles herstellen könnte. (Frei nach . Eulenspiegel") 

Jahrelana hoffte ich vergeblich, daß die unerfreuliche 
Ursache, '"'welche den Anstoß für diese Zeilen gibt, von 
unserer Modellbahnindustrie beseitigt werden würde -
leider ebenso viele Jahre vergeblich. Bis zum Jahr 1964 
wurden im Modelleisenbahner" Triebfahrzeugwünsche 
flir die Nen'~größe HO veröffentlicht, in denen sich die 
Forderung nach Modellen der Baureihen 01, 3810-40, 41, 
6510 E 11 E 42 E 94 und V 180 ständig wiederholte. 
Auch die' Redaktion des "Modelleisenbahners" unter­
stützte diese berechtigten Wünsche. 

Mit einer bewundernswerten Hartnäckigkeit haben es 
die Produzenten der DDR bis zum heutigen Tag \"er­
standen, gerade diese Modelle nicht herzustellen! 

Die Bemühungen der vergangeneo Jahre, neue Trieb­
fahrzeuge auf den Markt zu bringen, sollen damit nicht 
unbeachtet bleiben. Doch bin ich der Meinung, es wäre 
besser gewesen, wenn beispielsweise die Firma Hruska 
an Stelle der BR 84 die BR 6510, der VEB Piko statt 
de•· E 69 die E 11 und endlich mal die BR 01 gebracht 
hätten. Weiterhin könnte Piko .versuchen, das sechs-
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achsige Triebwerk der belgischen, dänischen, ung:~ri­
schen Diesellok und der französischen Ellok für die 
E 94, E 251 und V 180 (Co' Co') zu verwenden. Diese 
Reihe läßt sich noch fortsetzen. Wer wagt sich bei­
spielsweise an die BR 381CHO heran - vielleicht Güt­
zold? 
Meine Frage geht nun dahin, wie lange sollen wir 
Modelleisenbahner noch der Willkür unserer Trieb­
fahrzeughersteller ausgeliefert sein? Falls jedoch die 
Produzent,en nicht fähig sein sollten, die verlangten 
Modelle herzustellen, könnten diese eventuell von 
Fleischmann, Märklin und Trix importiert werden, wie 
gewisse Zigarettensorten und Spirituosen zu Exquisit­
preisen den ernsthaften Interessenten zugänglich ge­
macht werden. 
Dagegen gebührt den Firmen Pilz für ihr ausgezeichne­
tes Weichenprogramm und Schicht für die neuen D­
Zugwagen ein dickes Lob und Anerkennung. Schön 
wäre es allerdings, wir bekämen diese Wagen auch 
zu kaufen. 
Ich würde mich sehr freuen, wenn sich das Präsidium 
des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes mit etwas 
mehr Nachdruck dieser Wünsche annimmt. 

Wolfram Ritter, Dresden 
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N-ANLAGE 

(1,50 m x 1,10 m) 

Korl Noumonn 

Auf dieser kleinen Anlag e des Herrn Karl 
Noumonn aus Döbeln konnten immerhin noch 

15m Gleise und 13 einfache We ichen verlegt 
werden. Es können gleichzei tig drei Züge loh· 
ren. Ein selbstgemal tes Bild an der Stirnwand 
etg ibt eine gute Tiefenwirkung. 

Fotos: Karl Naumann. Döbeln 

HO-ANLAGE 
(3,00 m x 1,65 m) 

Wolfgong Winkler 

Das Motiv der HO·Anloge des Herrn Woll· 
gang W inklet aus Cottbus ist eine einglei sige 
Hauptbahn und eine Stadtbahn. Oie Stadt· 
bahn hat drei Linien und whd mit clekuisc:her 
Fahrleitung betrieben. Der Fahrzeugpark der 
Stadtbahn besteht aus ehemaligen Triebwogen 
VT 135 und deren Bolwagon. 

Fotos: Wollgong W inklcr, Cottbus 
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TT-ANLAGE 
(1,62 m x 1,16 m) 

Hans Schmidt 

Die Tl-Anlage des Herrn Hans Schmidt aus Nord­
hausen ist in erster Linie als ein unterhaltsames und 
lehrreiches Spielzeug für seine vier Jungen gedacht. 
Darum auch ist sie sehr stabil und solide ausgeführt 
worden - wobei zwangsläufig die Modelltreue nicht 
überall gewahrt werden konnte. Als Motiv hat Herr 
Scnmidt einen Ausschni tt ous einer Mittelgebirgs­
landschaft gewählt. Um die halbe Anlage herum ist 
eine Autostraße geführt, auf der seine beiden jüng­
sten Söhne mit Modellen fahren können. Obwohl die 
Lage der Gleise nicht mehr verändert werden kann, 
haben die Kinder reichlich Gelegenheit, auf dem 
Gebiet der Gelöndegestaltung, der Beleuchtung von 
Straße und Gebäuden sowie bei der farbigen Ge­
;taltung ihrem wachsenden Basteibedürfnis entgegen­
zukommen (so soll es ja auch sein!). 

Die Anlage hat zwei Hauptstrecken mit Oberho­
lungs- und Abstellgleisen; diese sind durch entspre­
chende Unterbrecherschienen geteilt. Weiterh in ist eine 
Nebenbahn (Bergstrecke) vorhanden, die in einem 
Bergbahnhof endet. Der Bergbahnhof bietet zahl­
reiche Rengiermöglichkeiten und kann als dritter 
Stromkreis von den beiden anderen getrennt werden. 

Bild 1 Teilansicht des Berggeländes im Hintergrund; im 
Mittelgrund steht ein Wochenendhaus, links davon kommt 
gerade eine V 200 aus dem Tun nel gefahren 

Bild 2 Der Talbahnhof (hinten): rechts auf der selbst gebau­
ten Brücke ein Personenzug, gezogen von einer V 200 

Bild 3 Wochenend häuser und Gaststätte im hügligen Gelöndt> 

Fotos : Hans Schmidt, Nordhausen 

Ein Bild seiner .noch so kleint>n" (2,30 m X 1.50 m) 
HO·Heimonlogc wollte uns Herr Helmut Göthcl aus 
Weißbach nicht vorenthalten. Die Anlage ist nur zum 
.Spit>lt>n" und ols Obergongslö•ung gedacht. (Als 
Obergongslösung scheint sie uns ober sehr gut gelun­
gen zu sein - die .. richtige .. Anlage wird ja dann ein 
kleines Wunder werden.) 

Foto: Porcbski 
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Oipl.-lng. KLAUS UHLEMANN. Greilswotd 

Bauanleitung für den Schnelltriebwagen Kruckenberg 

in der Nenngröße TT 

KoucrpyKU.HII 6t>tCrpoxoauoii au-ro~wrpHCH HM KpyKCH6cpra u Macwra6c TT 

Conskuction of the Express Motor Car "Kruckenberg" in TT-Scale 

Construction de l'automotrice ra(Jide du type «Kruckenberg» en echelle TT 

Mit dem Bau dieses dreiteiligen Schnelltriebwagens 
wurde ein kühner Vorstoß in dama ls noch unbekannte 
Gebiete des Triebfahrzeug- und Wagenbaus unternom­
men, und mit Recht gi lt diese zweite Schöpfung des 
Dipi.-Ing. Franz Kruckenberg, nach seinem propeller­
getriebenen .,Schienenzeppclin" im Jahre 1931, als 
ingenieurtechnische Großtat im Bau von Eisenba hn­
fahrzeugen. 
Der Triebwagen sollle zwischen Berlin und Harnburg 
in den öffentlichen Verkehr eingesetzt werden. So be-

Dreiteiliger Schllc111rlc~wa!tCI1 der Bauart I< ruclwrtbcrg 

Fotobcsclta1')a11g : Artltur· \V6/pttr. Brul. Ocyllhauscn· \Verste 

gannen a uch auf dieser a usgesprochenen Flachland­
strecke die Versuchsfahrten. 
Die Ergebn is~e waren zunächst füt· eme derartige Neu·· 
entwiddung überraschend gut. Bei ausgezeichneter 
Laufruhe des Triebwagens wurden über lä ngere Strek­
kenabschnilte wiederholt Geschwindigkeiten von mcht· 
als 200 und 215 km/h erreicht, was schließlich in der 
damaligen Rekordgeschwindigkeit für radgetriebene 
Fahrzeuge von 227 km/h gipfelte. Leider mußten die 
Versuchsfahrten wegen Achswellenbruch des Treibrad­
salzes ei nes Triebdrehgestells (siehe Blatt a der Ober­
sichtszcichnung) abgebrochen werden. Glücklicherweise 
passierte der Unfall bei geringer Geschwindigkeit ohne 
nennenswerte Schäden im Bereich des Bahnhofes 
Wittenberge. 
Erst nach dem Kriege sollte vom Hersteller ein neuer 
Radsatz geliefert werden können. Bereits zu Beginn 
des zweiten Weltkr ieges war aber die Wirtschaft völlig 
a uf Kriegsproduktion umgestellt, so daß Anforderungen 
der F'orschung und Erprobung auf dem zivilen Sektor 
gegenstandslos wurden. 
So wanderte der Triebwagen auf dte Abstellgleise des 
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Raw Wittenberge. Als nach dem Krieg die größten 
Wunden im Verkehrswesen beseitigt waren, erwog man 
wiederholt, den Triebwagen aufzubauen, was aber ·aus 
mangelnden technischen Unterlagen und wirtschaft­
lichen Erwägungen nicht zuletzt wegen des Allgemein­
zustandes des Faht•zeuges (u. a. fehlende Maschinen­
anlage einschließlidl Getr iebe) scheiterte. Es sollten 
aber noch einige Jahre vergehen, bis schheßlich der 
Triebwagen im ersten Halbjahr 1967 auf dem Gelände 
des Raw Wittenberge verschrottet wurde. 

für Forschung~zwecke blieben lediglich ei n Triebgestell 
mit Stangenanlenkung und darüber angeordnetem 
Unterge~tell (siehe Blatt c) sowie ein Laufgestell eben­
falls mit Stangenunlenkung und darübet· befindlichem 
Kastenaufbau mit Wagenübergang und Schiebetüren 
außen (siehe Blatt c links) erhalten. Einige Sektionen 
der Wagenkästen dienten zum Bau von Garagen. 
Welche neuartigen Konstruktionseinze>lheiten brach te 
diese Wagenkonstruktion? Bereits d ie von damals 
üblichen Grundsätzen völlig abweichende äußere Form­
gebung besticht durch Zweckmäßigkeit, klare Linien­
führung und aerodynamische Durchbildung. Besonder!, 
hingewiesen sei auf die wuchtigen und trotzdem ele­
ganten Vorbauten, d ie Gestaltung der Führerstände 
mi t den verkleideten Auspuffrohren, durchgehende 
Zierleisten und nicht zuletzt auf die großen Fenster 
der Fahrgasträume, die mit 1745 mm Breite auch heute 
noch einen absoluten Spitzenwert darslellen (Fenster­
größen einiger Salonwagen bis 1600 mm). 
Die I<astenaußenhaut bildet eine kassettenförmig aus­
gesteifte Rohrschale, die auch auf der Unterseite ge-

{Fortsetzung Seite 364) 
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schlossen ist und auf der Oberseite auch gegen den 
Seitenwind entsprechende Wölbungen besitzt. 

Die räumliche Aufteilung des dreiteiligen Triebwagens 
ist wie folgt vorgenommen (Reihenfolge jeweils von 
links nach rechts bezugnehmend auf die Maßzeich­
nungen): 

Blatt n: Im vorclersten überhängenden Teil unter einem 
strömungstechnisch ausgebildeten Vorbau s ind der 
Motor und das Strömungsgetriebe untergebracht. Die 
Anwendung der hydraulischen Kraftübertragung stellt 
im übrigen einen bedeutenden Meilenstein zu dieser 
heute a uf deutschen Eisenbahnen dominierenden Ober­
tragungsart dar, denn die Zuverlässigkeit wurde bei 
den Versuchsfahrten eindeutig bewiesen. Mit einer 
schrägliegenden Ka rdanwelle wird über ein Achsge­
triebe die Hinterachse des zugehörigen Drehgestells 
angetrieben. Hieraus resultiert nuch die Achsfolge des 
Triebwagens 1' A'+2'+2'+AT. 

Ober dem Getriebe befindet sich hoch liegend der 
Führerstand. Es folgen TürTaum, Küche und Anrichte. 
Speisen konnten in den Fahrgasträumen eingenommen 
werden (Klapptische). Der a nsch ließende Fahrgast­
großraum bietet 36 Personen Platz. Dahinter liegt der 
Türraum. Die Einstiegtüren sind als Schiebetüren an 
der Außensei te der Wngen angebracht und legen sich 
in geschlossenem Zustand bündig in die WandOtiche ein. 

Blatt b: Türraum, zwei Toiletten, Fahrgastraum für 
34 Personen, anschließend symmetrisch zwei Toiletten 
und der TürTaum. 
Blatt c: Türraum, Fahrgastgroßraum mi t 30 Sitzplätzen. 
Es folgen Postraum, Gepäckraum, Führersland und 
Masch inenraum. 
Die Verbindung zwischen den Wagenteilen übernehmen 
a n den unteren Ecken des Kastenquerschnitts ange­
brachte Gelenkkupplungen, die so ausgebrldet s ind, 
daß sich die Kastenteile gegeneinander um die Längs­
achse nicht verdrehen und versetzen können, wohl aber 
Winkelbewegungen in horizontaler und vertikaler 
Ebene möglich sind. 
Besondere Sorgfalt ist den Laufeigenschaften zuge­
wendet. Drehgestelle. wie im besonderen die Abfcdc­
rung. sind aus heuli§\er S icht noch äußerst modern und 
beachtenswert. 
Erstmals werden d rehzapfenlose Drehgestelle verwen­
det, deren Winkelbewegungen durch außen a ngebrach te 
Lenkerstangen (Durchmesser 100 mm), Winkelhebel 
und einer quer zur Fahrzeuglängsachse beOndl icheil 
Stange mi t Rückstel leinrichtung ermögl icht sind. Die 
Drehgestellwangen si nd als Kastenrahmen gestaltet, die 
sich zwischen den beiden Radsä tzen ähnlich dem ge­
bräuchlichen Schwanenhals bei der amerikanischen 
Drehgestellbauar t abstützen. Um die unabgefederten 
Massen herabzusetzen, ist das Kastenprofil über den 
Achslagern hochgezogen und nimmt, von außen nicht 
sichtbar·, je Achslager vier zu zwei Paaren ineinander ­
gestellte Schraubenfedern auf. 
Auf dem Kastenrahmen zwischen den Ra dsätzen sind 
die Tröge für doppelreihig a ngeordnete Gummikugeln 
aufgeschweißt. In den Tr·iebgestelltrögen befinden 's ich 
je 5 + 7 = 12, auf denen der Laufgestelle 2(2 + 2) = 10 
Kugeln, letzteres bedingt durch die Terlung der Tröge 
jeweils für ein WagenkastenteiL 
Somit sind im gesamten Triebwagen 88 Gummil<ugeln 
vorhanden. Trotz nunmehr fast 30jähriger Einbauzeit 
(allerdings wurden d ie Kugeln bis auf die Versuchs­
fahrten keinen dynamischen Belastungsspi tzen ausge­
setzt) ist der Zustand dieser Gummifederelemente noch 
ei nwandfrei. In unbelastetem Zustand ist nur in ge­
ringem Umfang die Bildung von Rotationsellipsoiden 
erkennbar, was die Maße für die beiden Achsen von 
20ß,f> mm und 199,5 mm beweisen (gemessen zum Zert-

punkt der Verschrottung). Als drittes Federsystem be­
finden sich zwischen den oberen Trögen auf den 
Gummikugeln und dem Wagenkasten Blatltragfedern, 
die in ihrer Funk tion etwa den langen Wiegen federn 
beim Drehgestell Gör litzer Bauar t entsprechen. 

In den Triebdrehgestellen sind auf jeder Seite paarig 
angeordnete Blatttragfedem in Wagenlängsrichtung 
(Abmessungen : achtlagig. 1900 · 90 · l ß) vorhanden, au f 
die Jakobslaufgestelle stützen sich die Wagenkästen 
ebenfalls über paarig eingebaute Blatttragfedern in 
Fah rzeugquerrich tung (Abmessungen : siebenlagig, 
1900 · 90 · 18) ab (siehe auch Seitenansicht und Schn itt 
Blatt b der Obersichlszeichnung). 

Die richtungweisende Konstruktion des Triebwagens 
fand außer in der Konzeption des Laurwerkes (Ver­
wendung von Gumm ielementen zur Abfederung, dreh­
zapfenlose Lenkergestelle), der Maschinenanlage und 
der Kastenkonstruktion (selbstlragende Röhrenbau­
weise) auch in der Formgebung und Innenausstattung 
der Fahrgasträume ihre Fortsetzung in den neueren 
Triebzügen der DB (TEE VT I F>) , der DR (SVT 18.16) 
und im Diesellriebfahr zeugbnu allgemem. 

Technisch~ D aten 

Betri~bs~:nttun~: (tu·spt•Unglich) 
Baujahr 
Hersteller 

MOIOt' Baunr·t 

G~tricbc 

Anzahl 
Nennleistung je 
N~nndt'ehzahl 

Obertragun~: 

llöchstgcsciHvindigkcit 

A ch sano t·dnung 
Eigenmasse 
Achslast Tric-bdrC'hgcstell 

l .nu fd r·chgcstcll 
Reibungslast (gesamt. 7.ugnm-

BPwPost K ßvT-3~ 

1938 
verein igte Westdeutsche 
Waggonrab t•ik en 
Zwölfzyl indet·-Maybach­
DicsclmotOI' mit Tut·bo­
aufla<lung 
2 

r.oo PS 
15CO-t 
hyd t·aulische Getriebe 
(Bnuan Pt•of. F'öttinger 
und AEC) 

Kardanantrieb 
erreicht 227 km/11 
(nach A ugcnzeugcnberichl) 
I'A '+2'+2'-f- A'I' 
113.2 I 

15.5 Mp 
13.0 Mp 

degelcgt ist die Eigcnmassc) 31.0 Mp 
Länge li. M ittclpull'crkupplung 70 080 111111 
Länge dct· Wag~nkiisten 

Endteil k 25 400 mrn 
Mittel teil ra 800 mm 

wagenkasterlbr<.'ite 2 838 rnm 
Größte wagenhilhc 3 79~ 111m 
H öh e F'ußbodenol)erkante li. SO 1 190 111m 
G edach ter Drehzapfenabstand 

Endteil J8 870 mm 
Mittelteil 18 GGO mm 

Drehgcstcllbauat't zwriachslg, dt·chzapfcnlos. 
Lcnker•flihnmg 

Achsstand (Tt'i cb- u. L au fgest.) 3000 mm 
Laufkrcisdut·chmcsscr 940 mm 
Achslager Rollenachsl:.gcr. rnnen­

lagcnmg 
Federung Schraubenfedem. Gummi­

kugeln. Blattragfedern 
Bremsbauart Hik-PR-Mg-Kiotzbrernsc 

An>.ahl der Sit?.plätzc 2. Klasse 
(nach der ehemaligen Klassifi ­
zi erung. entsprich t der heu-

mit Magnetschienenbremse 

tigen 1. Klasse) 100 
Sitzpl atzanordnun g 2 .i.. 1 
Abteiltiefe 2100 mm 
Fenstcl'abmcssungcn 1745 mm X 770 mm 
Besondt•r c Ausstattung K limaanlage 

Literatur 

Organ füt' die Fortschritte des Eisenbahnwesens Nr. 14 ·rs 1939, 
S. 311. Rundschau 
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Dipl.-lng. ARMIN MEISSNER, Institut fur Vcrkehrsforschung, Berlin 

Die deutschen Schmalspurbahnen im Wandel der Zeiten 

lieMeut<uc y3KOt<oneiiuLie l!(Cn. Aopont R rc•teuuc noKoJteuiut 

Thc German Narrow-Gauge Railways in Course of T imes 

Lcs ehernins d e fe r allemands i1 \'Oie etroite au changem en t d es t emps 

1. Vorwort 
Hier wird der Versuch e ines knnppen regionalen und 
zeitlichen Überblicks über die deutschen Schmalspur­
bahnen, insbesondere auf dem Territorium der Deut­
schen Demokralische n Republik, unternommen. Die 
wirtschaftlichen Ergebnisse beruhen, soweit s ie die 
Gegenwart widerspiegeln. au f Untersuchungen des 
Instituts rür Verkehrsforschung in Berlin. 

2. Die Sa111rweilcn - eine bunte Palette 
Die erste Schmalspurbnhn der Weil wies die Spurweite 
von 597 mm auf und dürfte damit wohl in allen Erd­
teilen eindeutig ?.Ur Kategorie der Schmalspurba hnen 
gehören. Es handeil sich um die Fesliniogbahn in der 
englischen Grafschaft Camavon. cnstanden von 1832 
bis 1 83~. zu einer Zeit, als in Oeutschlanc.J noch keine 
Eisenbahnstrecke eröffnet worden war. D1·ei ßig Jahre 
sorgten auf dieser 21.9 km langen Slre(:ke Pferde für 
die Zugkraft, bis sie auf Dampfbclncb umgestellt 
wurde. 
In Deutschland wurden die ersten Schmalspurbahnen 
mit der Spurweite \'on 711:i mm 18:i3 im damaligen 
Obet·schlesien uncl IR62 im Rheinland qcbaut. Auf dem 
Tel'l'ilorium der DDH hat es zu lwiner Zeit diese Spur­
weite gegeben. 
Über die vertrelen('n Spurweilen ,·ermittelt die Tafelt 
einen überbliclc 

Tafel I V~rhr~ituns: cl~r Spur\\coit<•n \'Oll Schrnal <purhahllrn 
auf dem Tcrc·i too-ium dc•c· OOrt 

.J niH' 

1892 
1900 
1910 
1940 
1965 

S trN·I<c•n-
llinJH• 

11<1111 

540.2 
lli7H.Ii 
19Hi.li 
2015.1 
1030.G 

r.oo 

1"'"1 

11.3 
ll,;j 
1:1.11 
H.l 

ß,fi 

(lnvnn Spua·w0itc- in mm 
;:;n 000 1000 

r"~~ l 1(11111 ,.,.,,) 

52. 1 1.2 35.4 
li0.5 0,4 27.6 
fi0.2 UJt 25.2 
fi:!.4 O,ß 2l.i 
m.H 1.5 28.1 

Die Tafel I veranschaulicht. daß das Verhäitnis zwi­
schen den Spurweiten trotz clcr unterschiedlichen Be­
triebslänge alle1· Schmalspurbahnen von ihrer Ent­
stehung bis heute nnnähernd konstant geblieben ist. 
In den übrigen Teilen Deutschlands wm· vor nllem die 
Meterspur weit vet'bt'eitet. Kurz vor dem zweiten Welt­
krieg gab es in Deutschland die in der Tafel 2 aufge­
führte~ Spurweiten. 

Tafel 2 Vl'rbreltuiiJ: dl'r Spurwl'lten \ 'On S<'hmals purbahne n 
in Oeuc.<;chlancl 

Spurweite 

600. 785. 900 
750 

I 000 

Insgesamt 

rcnmt J\ntl'll an StrcC'kCIIIängc 

12 
40 
43 

100 

I" •I 

Die Ta[el 3 gibt ei nen Überbl ick übe•· den Konzentra­
tionsgJ•acl der regionnhm Verbreitung clcr Spurweiten 
in de1· DDR. 
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Tafel 3 Geographische Vertcilun~: d~r Slltcrweit~ll 
\ 'Oll Schcnal~ll\CI'bahn~ll in d~r OOR 

Gebiet Sput·wrltc 
Anteil om Schmalspuc·nct?. [";,1 

[cnmJ 1940 1965 

SnrMcn 750 25 40 
östl. Mcck-
lc11burg 600 10 4 
11arz I 000 7 II 
übrige 
Gebiete ;so. 9oo. 1 ooo 56 45 
insg( socnt 100 100 

Die Anteile in Sachsen und im Harz haben sich nur 
relati\·, nicht absolut erhöht , da die Netzschrumpfung 
der Schmalspurbahnen in den nördlichen Bezirken 
während der \'ergangenen Jahre wesentlich stärker 
war. Nad1 dem Abbau \'On zwei kleinen Strecken mit 
insgesamt 10.-1 km LUnge ist in Sachsen ausschließlich 
die Spurweite \'On 750 mm anzutreffen. 

3. EnlwiddungsclapJJen auf dem Territorium der DDR 
Die erste Schmalspurbahn auf dem Territorium der 
DDR war die Feielabahn (11!79 llO). Das ·H km umfassende 
Streckennetz erschloß die Röhn. 1908 und 193-1 wurde 
die Feielabahn auf Normalspur umgespurt. 18!11 wurde 
als zweite Schmalspurbahn das Teilstück Will<au-Haß­
lau-I<irchberg (Suchs.) in Betrieb genommen, das spü­
lcr über Saupcrsdorf, Wilzschhaus (heute Schönheide 
Süd) bis Carlsfeld \'erWngert wurde. 
l!Ul:Jjf! ~ folgten weiter in Sachsen die Strccl{en Hams­
berg (Sachs.)-Kipsclo•·f, Klotzsche-Königsbrücl< und 
Radcbeul- Radeburg. Auch in der Folgezeit konzen­
trierte sich der Bahnbau vorwiegend auf Sachsen. 
1887 begann die Erschließung des Ha rzes durch die 
Gernrode-Harzgerode r Eisenbahn-Gesellschaft, ergänzt 
durch die Nordhausen-Wernigerodcr Eisenbahn-Gesell­
scha ft (NWE) in den .Jahren 11197/99. 
1892 gab es bereits rund 500 km Schmalspurbahnen, 
fast ausschließlich im Gcbir~e (Harz, Thüringer Wa ld. 
Erzgebirge und Oybin) und im Erzgebirgsvcrland. Mit 
dem J ahr 1892 nel, von Bad Dobernn-Heiligendamm 
einmal abgesehen, der Startschuß in der Norddeutschen 
Tiefebene. Das g•·oße 600-mm-Netz der Mecklenburg­
Pommerschen-Schmalspurbahn-AG enLstand. Die Wahl 
der Spurweite deutet darauf hin. daß die geringen Bau­
kosten im Vordergrund standen. 
Nutznießet' war bei vielen Bahnen um die Jahrhundert­
wende die feudale Landwirtschaft. so u. a. bei folgenden 
Gesellschaften: 
- Vereinigung vorpommersche•· Kleinbahnen GmbH 
- Kleinbahnen des Landesverkehrsamtes Brandenburg 
- Kleinbahnen des Kreises Jeriehow I. 
De•· Bahnbau nach 191 0 hatte vielfach den Charakter 
von Netzergänzungen. Man war bestrebt, Netze gleicher 
Spurweite zu verbinden: 
1910 Lommatzsch-Döbeln Gärtitz (verbindet Mügelner 

Netz und Wilsdruffer Netz). 
1913 Verbindungsgleis Potschnppei-Hainsbet·g (ver­

bindet die Strecken nach Kurort Kipsdorf und 
WilsdruiT miteinander). 

ICJ1 3 Verbindungsgle is im Bf Sorge (schafTt Kurs­
wagenübergang zwischen der NWE und de1· Süd­
harzeisenbuhn). 
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Das Thumer Netz erhielt in Meincrsdorf (Erzgeb.) 1911 
ei nen drilten Übergang zur Normalspur. 
Den Charakter eines Netzanschlusses halle auch der 
letzte Schmalspurbahnneubau 1921/23 zwischen Klingen­
berg-Colmni tz und Oberdittmannsdorf. Das Verkehrs­
aufkommen der Strecke und der Austausch zwischen 
den Netzteilen rechlfertigten den Bahnbau nicht. Vom 
Standpunkt e iner gesunden Verkehrspolitik hätte er 
unterbleiben müssen. Die Verk2hrserschließung durch 
den Kraftverkehr zeichnete sich bereits überall ab. 
So ist auch der Wiederaufbau der Normalspurstrecke 
Glöwen-Havelberg als Schmalspurbahn heute nicht 
mehr verständlich (1948) . Mit diesem reichlich ver-

366 
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spiiteten Nachzügler schließt der Schmalspurbahnbau 
in der DDR endgültig ab. 
Bis 1945 wurde der Schmalspurbetrieb nur auf wenigen 
Bahnen eingestellt. Es sind dies u. a.: 

Klotz.~che-Königsbrück im Jahre 1897, 
1908 und 1934, Feloabahn 

Buttelstedt- Rastenberg 
Heidenau-Altenberg (Erzgeb.) 

1923, 
1938. 

Alle diese Bahnen wurden auf Normalspur umgebaut, 
insgesamt etwa 140 km. 
Ebenso wie sich der Schmalspurbahnbau auf wenige 
Jahrzehnte - etwa auf die Zeit von 1880 bis 1910 -

(Stand: 1.9.1955) 
= betriebene Schmo/S(XIr!xJhn (750mm Spurwetle) 
""" "" slillgetegte .5chrnols{XJr!xJhn (7000 mm Spurwet1e) 
u rr sltllgelegte SchfffJ!spurbotm (750mm Spurweite) 
== ehemofl9e Schmo/SfXJrbahn,ouf NormoiSfXJr umgebaut 
- - Hauptbahn ' 
-- mrmol.spuriqe Nebenbahn 
7Jill,971-7 5/ootsgrenze 

01e lhürinqischen Jchrnolspurbahnen 
(H 1g66} 

betriebene Schmalspurbahn {10()Jrnm Spurweite I 
belriefJene 5ch1Tl()fspvrbohn / 750mm Spurweite} 
slillge/egle xhmofS{JIIriJohn (IOOOmm Spurwertel 
et,emoltge Schmalspur!John,auf Normalspumqe/Jaul 
Hauplbohn 
fK!fmatspuri;e Nebenbahn 

wmm-4 Staotsr;renn 
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konzentrierte, kann man von einer Periode umfang­
reicher Verkehrsverlagerungen auf die Straße in den 
Einzugsbereichen von Schmalspurbahnen während del· 
beiden v.ergangenen Jahrzehnte sprechen. In diesem 
jüngsten Zeitraum wurden annähernd 1000 km Schmal­
spurbahnen stillgelegt. Die Bilder 1 bis 5 veranschau­
lichen die dargelegte Entwicklung. 

-1. Einfluß der Kleinbahngesetzgebung und der Ver-
staatlichung 

Der Schmalspurbahnbau wurde durch die Gesetzgebung 
sehr gefördert. In vielen Staaten Europas wurden Ge­
setze über Lokalbahnen, Sekundärbahnen, Vizinal-
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bahnen usw. e.-Ja:-.sen. Allen w~11· mehr oder wen1ger 
11.emeinsam, daß sie Normen für Bau und Betrieb von 
Eisenbahnen geringer Verkehrsbedeutung und Maß­
nahmen zur Förderung des Bahnbaus enthielten. 
Das bekannteste unter ihnen war das preußische 
.. Gesetz üb2r Kleinbahnen und Prh·atanschlußbahncn'· 
vom 28. 7. lll92. Es wirkte in hohem Maße stimulierend 
auf den Schmalspurbahnbau. Preußen, das sich seit 
Ende de• iOer Jahre aus stralegisdum Gn.indcn n:r­
stärkl der Verstaatlichung der Eisenbahnen von über­
örtlicher Verkehrsbedeutung widmete. förderte ande­
rerseits im Interesse der Unternehmer den Bau privater 
Kleinbahnen. 

()Je Scfllr.dS{flrliJiinen zwoclim Hart 
tJnd flammg f 5/am 1 g 1956 J 

~ ttfr,ef>ene Sdlmo.spurbalin /TC!JO rr:m Spvrwei'f 1 

,. ,. • • !/1/lgele.]le Scflmalspvrtxrhn ( f{J()() mm ,Wrwate I 
y z ~ z $tlfyclrg;e SällnG'sfurboiln ' 750 mm Spurwedt} 
-- Hauptbahn 
-- ncrmalspurt!JP flelx:n!KJhfl 
-·- Sloats;,enze 

O.e .'ithmalsJXif/xilmen tiYisdlen Havef 
und Cder (Stand f 9 1965 J 

= Moebtne ScllmohfXJriJohn (751Jmm5{xl,.,ertel 
"'x "' Sltllgelegfe Schmolspu~hn (750mm Spurwt'lfe} 
-- Hauptbahn 
-- r;(!(molspuflg<' 11~/JettiAihll 
~.~~'% Sfoolsgrtnze 
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Ober die Entwicklung des Schmalspurbahnbaus in 
Preußen und im damaligen Deutschen Reich gibt die 
Tafel 4 Aufschluß. 

Tarcl 4 Schmalspurbahnen in Dt'nbchland 

Jahr S t ,. c c I< c n I ä n g c n 
Prl'uflcn Dcut:,chcs Reich 

lun l<m 

lHlJI 92 
1!)02 
1!110 
1918 lU 

:lij7 •• 
5071.1 
5772.U 
b380.tl 

1156.9 
6700.2 
83U.I 

etwa 8700.0 

Vor Erlaß des preußischen Kleinbahngesetzes existier­
ten aur dem Gebiet der heutigen DDR 6 pri\·ate Schmal­
spurbahnen mit insgesamt 187,6 km Streckenlänge. 

Der Bau von Pri\'atbahnen erreichte im letzten JHhr­
.-:ehnt vor 1900 ein vorher nil! gekanntes Ausmaß. Vom 
l!:rlaß des Kleinbahngesetzes bis zum 31. 12. lö!J6, also 
in vier J a hren, stellte z. ß. die Fa. Lenz & Co. lOH,:~ km 
Kleinbahnen fe rtig. Weitere :!68,9 km befanden sich im 
Bau. 

Die Bauwelle und der crholtte Gewinn regten immer 
weitere Kreise zu Bahnbauprojekten an. Allein in 
Preußen registrierte man im Jahre 1897 Projekte übe.­
t7 000 km Streckenlänge als Normal- und Schmalspur. 
Aus der heutigen Sidll k<mn man es als ein großes 
Glück bezeichnen. daß nur ein Bruchteil dieser Aus­
bauwünsche realisiert wurde. 

Oie ersten Schmalspurbahnen auf dem Territorium 
der heutigen DDR waren Staatsbahnen. Außerdem soll 
nicht unerwähnt bleiben, daß Sachsen das Staatsprinzip 
aud1 bei den Schmalspurbahnen konsequent durch­
sclr.le. Dies begünstigte ihre tcd1nisch.e Entwiddung. 

Das Wachstum der beiden größten Schma lspurbahn­
netze zeigt die Tafel 5. Es ist sympto;nalisch für die 
Entwicklung des staatlichen und privaten SchmalspUI·­
bahnbaus auf unserem Territorium. 

Sach~en haUe aud1 das grö13le :.taatliche Schmalspur­
netz in Deutschland. In den anderen deutschen Staaten 
überwog der PrivatbahnanteiL 

Auch nach der Verstaatlichung der dcutsd1en Eisen­
bahnen im Jahre 1920 blieben die privaten Schmal-

3Uil 

6f101en 

/ 
Ote xfmlls(xlr/xlhnen !Wischen Oslste um 
mecklenburf)lsdlet ~e (Stand 19.1956/ 

---=- 6l>lotllene Schmalspurbahn I NXJO mm Jpurwnle I 
"""""""' bttmcene Jdmofspurbohn ( J!jl)mm Spurwtlfe 1 

bttne!Jene Schmof!{JIIrllollll ( ifJO IJlwg]}tml Spunr I 
Jl!/~egle Sdlrnol.spuriJofln ( IQQO mm Spur~tctel 

x x " x s11Hqefe91e .Xhmo(JpuriXJfln ( 150 mm Spurwttfe 1 
$1/qe!etjle Schmo/spurboltn ( 6QQ mm Spurwette 
H:lupiiXJIJn 
fl!rrna/spuri~ Ne/JeniXJhn 

wm;/m Jtootsgrenze 

spurbahnen erhalten. In der DDR wurden sie im Jahre 
1950 \'Crstaatlicht. 
Der heute von der Deutschen Reichsbahn betriebene 
Muskauer Waldeisenbahn halte früher eine rechtliche 
Sonderstellung. Da sie eine Kleinbahn des nichtöffent-

Tarc l :; Wachstum dc•· Schmalst>urbahncn in Suchsen 
uncl M ccl<l cnbuq; - Vorpommern 

Jaht· 

18811 
1832 
188~ 
IWi 
1888 

18~0 
1892 
189 1 
18!16 
189» 

1900 
1902 
190~ 
19(16 
W08 

1910 
1912 
1914 
1916 
1920 

Schmnlspurlll'll. 
dct· sächsischen 
Staatsbahnen 

(km! 

9.30 
52.00 
133Afi 
161.~~ 

203.37 
2til.fi3 
327.42 
327.42 
366.28 

~08.83 
~10.44 
~22.20 
433.~8 
H3,17 

H6.63 
507.87 
511.15 
514.9~ 
519.88 

Nct• der Mcckl. ­
Pommet·schen 
Sthmalspurbahn-AG 

(kmJ 

87.10 
118.00 
126.40 
130.43 

153.95 
150.90 
150.90 
lä0.81 
176.98 

181.~2 
181.42 
181,42 

Iichen Verkehrs war, untel"!ug sie nicht dem preußi­
schen Kleinbahngesetz. Der Betrieb aur der Muska uer 
Waldeisenbahn wurde von den Regierungsstellen in 
Liegnilz durch Polizeive1·ordnung vom 19. 3. 1892 ge­
regelt. Der Charakter einer Kleinbahn des nichtöffent­
lichen Verkehrs hat sich bis in die heutige Zeit er­
halten. 

5. Bau und Betr ieb 
Ein stimulierendes Element für cl•e wachsende Zahl 
\"On Schmalspurbahnen waren die rc!Jtiv niedrigen 
Bau- und Bctricb:.kosten (\•gl. Tufcl 6). 
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Ta fel 6 ß auko:.tcn in Abhänsigkcit \'On der S(Jurweitc 
Im Jahre 1900 

Baukosten 

[Mark km] 

68 500 
45 500 
39 100 
22 400 

Spurweite 

[mm) 

J 43:; 
1 000 

750 
600 

Ende 1G94 verkörperten die sächsischen Schmalspur­
bahnen bei nur -l % des Anlagekapitals der sächsischen 
Staatsei~enbahnen etwa 12" 11 der Nelzlär.ge. 

Eini~e technische Daten sollen die niedrigeren Bau­
kosten der Schmalspurbahnen verständlich machen. 
Von den sächsischen Schmalspurbahnen lagen um die 
Jahrhundertwende 18"" der Streckenlänge in Gelände­
höhe, der Rest im Auf- oder Abtrag. Der analoge Pro­
zentsalz bei den Normalspurbahnen betrug nur B"u· 
1891 hatten nur 66";, aller Streckenlängen der deutschen 
Schmalspurbahnen einen eigenen Bahnkörper, beim 
Rest befand sich der Bahnkörper auf öf'Centlichen Stra­
ßen. Die Pri\·atbahnen ha lten sogaa· einen entsprechen­
den Anteil von nur 50"". Ein Vergleich der Neigungs­
und Krümmungs,·erhältnisse de1· Strecken der Deut­
schen Reichsbahn zwischen Normal- und Schmalspur 
wurde in der Tafel 7 ,·orgenommen. 

Tafel 7 \ 'ergleich der Neigungs- und K r!lmmungs,·erhältn isse 
f!lr die Strecken der OR (1936) 

Tmsslcrungsclcmcntc 

NCl!:llllS bis s. 1111 

Ncigun~ot s bls 10 • ... 
Neigung tUbis25 .. .,. 
Neigung über 2j • .. 

ln$SCS:Imt 

Trn~~u.: run~sclcmcntc 

~lai blllCSSI! I' bis 1000 l1l 
1000 bis 500 m 
500 bis 300 rn 
300 bis 180m 
t an bis 100m 

UlllCl' 100 m 

Anteil an Streckenlänge 
Normalspur Schmalsput· 

"u 0/Q 

56.5 25.1 
27.3 l!J.4 
15.7 ~3.5 
o.s 12,0 

100.0 100.0 

Antl•tl an Strcl'kcnlänge 
Normal$pur Schmalspur 

3:!.9 
33.6 
24.2 
8.1 
0.2 

$.7 
9-fJ 

16.3 
21.2 
37.5 
9,~ 

Die Werte \'cranschaulichen überzeugend, daß die 
Trassierung dca· Schmalspurbahnen nach ganz ande1·en 
Gesichll.punkten als die der Normalspurbahnen erfolgte. 
Auf Grund solcher Trassierungselemenle sowie der 
leistungsschwachen Auslegung von Triebfahrzeugen und 
Oberbau waren für die BetriebsCührung auf den 
Schmalspurbahnen sehr nieda·ige Höchstgeschwindig­
keiten (25 bzw. 30 km/h) vorgesehen. 

Diese Geschwindigkeiten, die nicht selten infolgc 
mangelhaften Oberbaus noch herabgesellt werden 
mußten. geben bei den heutigen Ansprüchen an den 
Reisekomfort ke inen Am·eiz zur Benutzung der Per­
sonenzüge. 
Der Gütervet·keht· stellte nicht so hohe Ansprüche. Auf 
den Spurwechselbahnhöfen bereitete aber die Umladung 
mit !>leigendem Wechseh·et·keht· Schmalspur/Normal­
spur Schwierigkeiten. Die Einführung des Rollfahr­
zeugbetriebes war daher ein großer Fortschritt. Das 
Auf- und Abbocken der normalspurigen Güte rwagen 
und die Zugförderung sind jedoch sehr kostenaur­
wendig, denn die Nutzlast der Güterzüge steht in 
keinem Verhällnis zur ., toten Last". Gerade aus der 
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heutigen Sicht. wo sich die Leichtbauweise rur Fahr­
zeuge durchgesetzt hat, ist der Rollfahrzeugbetrieb 
alles andere als eine ideale Lösung. 

6. Wirtschaftlichkeit 
Die Betriebs- und Verkehrsleistungen der Schmalspur­
bahnen stiegen in den ersten Jahrzehnten dem absolu­
ten Wert nach stark an. Gemessen am Längenzuwachs 
verlief die Entwicklung von Anfang an jedoch degres­
siv, h. h., es wurden immer verkehrsschwächere Ein­
zugsbereiche als zuvor erschlossen. 
Mit dem Einrichten von Kraftomnibuslinien in den 
20er J ahren setzte eine ständige Aushöhlung des Ver­
kehrsaufkommens ein. Diese Entwicklung hält bis in 
die Gegenwart an und hat auch den Personenkreis mit 
sozialgestützten Tarifen (Zeitkarten) crfaßl. D1e Per­
sonenzüge fahren fast überall mit außerst geringe.- Aus­
laslung. 
Im Güten·erkehr haben gleichfalls Verlagerungen ,-on 
der Schiene auf die Straße eingesetzt, insbesondere bei 
land- und forstwirtschaftliehen Erzeugnissen. Die Aus­
wirkungen s ind jedoch nicht so umfangreich wie im 
Personenverkehr. 
Wie in der Tafel 8 nachgewiesen wird, überwog der 
kurzsireckige Verkehr. DiP. F.a·lös!' Wllt'en d<1her rela tiv 
niedrig. 

T arel 8 Ourch~cJmiUiicJle Reise· und Tran.portwcltcn au r den 
Schmalspurbahnen in Abhängigkeil "On d er Streckenlänge 
(Bezugsjahr 190J) 

Sareckenllinge km 1 ... 10 II ... 20 21 ... 3031 ... so Sl ... 60 

Reisewelle Im 
Pcrsoncnverkchl' km 8,0 u,o 12,0 12.J 16.5 

Tmnsportwcltc 
Im CUtcrvco·kcha· km 8,0 1o.3 13,0 18,0 27 ,5 

Die deutschen Vereinsbahnen erzielten 1899 Erlöse ir. 
Höhe \'On 26 918 Mark/km, die sächsischen Schmalspur­
bahnen nur 4161 Mark/km, d. h. nur 15,511

11• Dies ent­
spricht einem mittleren Verkehr, der nach einer zeit­
genössischen Klassifikation Erlöse zwischen 3500 und 
7500 Mark/km bringt. Die staatlichen Schmalspurbahnen 
in Deutschland brachten Erlöse in Höhe \'On 
5080 Mark/km im J ahr 1900, die privaten Schmalspur­
bahnen 6829 Mark/km. 
Die Ausgaben beliefen sich im gleichen Jahr auf 500-! 
Mark/km bzw. 5299 Mark/km. Die privaten Schmal­
spurbahnen warfen also größeren Gewinn ab. 
1n dea· Gegenwart ist aus de r Kostendeckung durch 
di e Erlöse ein großes .,Verlustgeschärt·• geworden (Er­
löse 12 000 MDN/km, Kosten G!l 000 MDN/km). 
In den Jahren 1965/66 wurden Untersuchungen über 
eine Arbeitsteilung Schiene/Straße in den Einzugsbe­
reichen der Schmalspurbahnen unter volkswirtschaft­
lichen Aspekten durchgeführt. Der Variante .. Eisen­
bahn" wurde a ls Alternative eine Va t·iante .. Krafl\·er­
kehr" gegenübergestellt. Letztere erwies sich bis auf 
eine Schmalspua·bahn als kostengünstiger. Die füt· das 
Jah1· 1970 ausgewiesenen Investitionskosten und Selbst­
kosten liegen insgesamt um jeweils rund 5011

11 in der 
Variante .,Kraftverkehr·• niedriger als in der Variante 
.,Eisenbahn". Von 31 Einzugsbereichen haben 27 niedri­
gere Selbstkosten und auch niedrigere anteilige Investi­
tionskosten in der Var iante .,Kra(tverkehr" . In nur 
vier Fällen mußte a lso die Rückflußdauer der zusätz­
lichen Investitionen der Variante .,Kraftverkehr" er­
mittelt werden. 
Im Gegensatz zur Variante "Eisenbahn" ist in der 
Variante .,Kraftverkehr·' die Kostendeckung insgesamt 
gewährleistet. Sie liegt im Durchschnitt bei 113,9" 11• 

7. Ausblick 

Die Schmalspurbahnen Deutschlands entstanden zu 
einer Zeit. als die Eisenbahn das Verkehrsmonopol zu 
Lande besaß. Ihre verkehrserschließende Funktion muß­
ten die Schmalspurbahnen nach und nach an den 
Kraftverkehr , der dazu besser geeignet ist, abtreten. 

Fortsetzung auf Seite 376 
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WISSEN SIE SCHON . . . 

e daß fur dt<' l.t>l:omoru;en der Koltlt•n· 
:uye bei dl'n /Jruish Ratlways ein elel:· 
Ironisches TocltomC'rer entwickelt wurdl!, 
das selbst noch eltrl! Ccschwlndiykclt v011 

0.3 km h haaryennu atr:eigt? Diese Lang· 
~amtaltrt gctrnu elnwlwllen ist notwcndl(}. 
da die J<olllcn:ilyc wlilrretrd dic>s<'l' l.tHI!/" 
sennfahrt beladell, ycwo(/CII utrd auclr <'111· 
laden werden, olwc daß der Zug anlwiiCII 
muß. 

e daß dw yroßtc U·Baltn-Stallon d<" 
Erde. der Parls(•r U·ßahnhof Aul>er an 
der Strecke II uhcr - St. Cennaln, 1969 
L'OIIel!det utrrl d<•m Verkel~r liberyeiJCII 
werde11 soll? Der· U·fJalwhof liegt 30 111 

BUCHBESPRECHUNG 
Für unsere ausltindt.chen Leser 

" Der Gicsl-Ejcktor .. 

\'crjüngungskur lüo Oamprlokomollvcn 
Verlagseigentümer und zuglcidl Autor: 
Joser ouo Slc~ak. Wien 
Anfang 191i7 erM·h ll'n Im Wiener VerhiS 
des bekannH·n ;,,tciTcichischcn "is<•n­
bahn·Publiziswn J oscf Ollo Slet.nl< da~ 
Heft 7 aus dt•o· ltcllh! .Internallonalt•' 
Archiv für Lokomoti\':;cschlchte". das un­
ter dem Titel .Ocr Cicsl·EJektor" - Vco· 
j\ingung~kur tuo· DampCiokomotiv<-n 
diese nach lhn·m 1::1 llnder benannte tt•dl· 
nrschc E•nndHung umfassend bch~ndclt. 

Der Gicsl·Ejt•kwr verkörpert seit Li Jah­
ren die mod~rnstt• und lcistungsl<thlg~tc 

BlaSJ'Ohl'anlugc flit• DnmpCiokomottvcn. 
Auf Gnmd sl'lm·~ ~•ußcro rdenlllch hohen 
Pumpworkuns;sgradcs Ist er in dco· l.:u:;,•. 
die LcistungsltihiSkt•lt der DampflokHlllO· 
uvcn ohne nndcr\\ellige konstruktive 
Vcränderunscn lrhcblld! zu steigern und 
den BrennstolfvC'rbrauch zu senken. 
Obwohl 'd1c ontcrnallonale Fachprt "' 
diese östcrrcichischc Erfindung bcrcll'> 
würdigte, stclll du~ vu•·Hcgcndc \Vcrk <ll.'n· 
noch eine hcrvorrag~ndc Besonderheit dar, 
weil es in bisher einmaliger Weise vum 
Werden und der Verbreitung des Glcsl· 
Ejektoo·s und 'einer Zusatzeinrichtungen 
bcrldllet, dnrUbco· hinaus aber aud1 ein 
eindrucks\•ollt•s Olld Ober die viclnilllgcn 
Erfolge vennltt<'ll. die mil Gicsl-Ejtkto· 
rcn und somit ubcrhaupt noch mn dem 
Dampfbelrieb bd vielen Elscnbnhnvcr· 
waltungen der l::rdc co'tiell werden. 
Das Werk um faßt tH Selten, 3 ZeidH1un· 
gcn und 73 Fotos uur Kunstdruekpuplco· 
,-or. Cic~I-Lokomotll cn aus alleo· \V(•Il: 
<'' Ist nlellt nuo· dt•m Fachmann zu t•mp­
fl'hlen, sondt·rn auch allen bcgco·.tcncn 
Oamprlokomollv·t't·cundcn. denn lmnwr· 
hin wird heute '><:hon voelcrorts ln t.11n1 h· 
mcndem Maße die t\nslcht geäußct'l. daC 
der Gicsi·EJcktor die wichtigste Ncut·rung 
an der oampllukomotive seit Elnfilhrung 
der Damprübcrhltwng sein dürfte. 
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unter der Pllriser Oper. er ISI zz;; 111 11111!]. 
39 m breit und mit d!'r' ül>er der. Rahn:.rcl­
gen liegenden IJalltriiO/shalle 19 m hoch. 
Ober· 500 111 lange rollcncle Celrsreige srcl­

len die Verl>rrldiiii!J filr clas Umst!'lfJCII w 
drei wcitert·n Stationen dc:) Pariser 
Metro-Net:cs lrcr. 

e dap eme aml'rlkanlsche Eise~tbaliii!Jt'· 

Seilschaft die t'l!'ktromagneii~Cfie sreu<!· 
rung des llnlrlcbs einer Diesellok durch 
eine pneumatische Loglk·Steueru11g er· 
scr:t lwt? Die L.oylk·Steuer·ung bcst<-lrt 
CIIIS 23 Ocler Uml·Nicllt·FIU~slgkcit~elc· 
mcutcn. 

e daß die elektrischen Lokomoticcrr der 
Sott'}</tlsehcn Stoutsbahn eme räyltclle 
Ourehsehnlrtsfahrlelsrung 1:011 13~3 Koto· 
metern erretchcn? Dll! Einsatzzelt jeder 
t:11ok ()etrliyr tfltJ/ICh 21 Stunden. 

Dipi.·Joum. llans-Joacilin; Kirsche. 
D-.!rlln 

e daß die Deutsche Relchsi•I!IIIJ in der 
ltlf/allonszeit 1923 ciycnes Papiergeld lu!r· 
ausyeycbcm llatw. das arr allen öflcntll­
clletl Ka.•>en wie oesetzllche Zc;l!lunys­
mlttel angenommen wurrte? Das Papier· 
geld war. u·lc ein uns vorliegemter 
Sclaciu liller die a~rroraomlsclte Summe von 
:tL·an:ly M•lliardcn lllark beweist. vom 
damcligen -Reiehst•erkehrsmimster- Ocscr 
utHersehriebcn. 

e d'•ß mir clt>r f;röffnunysfalrrt von 
Apoldtt nach Erturr Neucl/erendorf am 22. 
September J91i7 (/cr· clcktr·lsclw zuuoetricb 
auf der Reichs!Jnlllrmaglstralc Wcißentcls­
r.rJurt au/ycnonrrrwn wurcle? Da clic~c 

Streck<! :u den am stdrksten belasteten 
Sehlenenstriinycn der DDR yel!orf. ergibt 
sieh /iir clcle Rcis!'ndc ein llollcrcr Reise· 
komtort. AUcir1 dl(' Fahr:ell«'ll frlr SChnell· 
:uoe eerkiir.:cu sidt um zo und fUr Perso· 
tH.m:üqe unt 3J M;nuten. 

Foto: zento·albild 

t:;in intcr·cs~antt•r .<;,·luwppschuß: Lok·onwfluc d<•r· B<WI'<'Ihc 52 mit rlcr flctricbsnum· 
mer 52 2613. D1c llcrr·lcbsnummcr i<t Insatem bcmcr·l<cnswcrt. tccll )CI<'cils die 1/iil/tc 
der vorllersrcllcndcn beiden Zalrlcn dw .l.ummc der ()eitlen folqendcn cry1bt. 

~·oto (1967): Chnth~r FIC'bt:;. o~ssau 
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Mit der Planung seiner Modellbahnanlage begann Herr Oieler Wade· 

wilz aus leopzig bereits 19~3. Im Jahre 1965 begann dann d ie prak· 

tische Arbeit, und im Dezember 1966 wer sie .betriebsbereit". Der 
Unterbau besteht aus drei Teilen; an den Trennsielien sind die 

elokttischon Leitungen mittels Polklemmen verbunden. Von einer 
eingleisigen Nebenbahn zweigl eine Schmalspurbahn ab. Oie Nor· 

malspurbahn hat zwei verdeckta und übereinanderli egende Kehrschlei· 
fen, welche j o zwei bzw. d rei Abstellgleise besitzen. Alle Weichen 

worden vom Zug aus gestellt. Den Blickpunkt der Anlage bieten der 

Bahnhof Lautcrstein sowie die von dort boginncndo Kleinbahn, die 

zum Haltepunkt Fichtengrund und dann woitc r zum Endbahnhol 

W ieso Erzgeb. ansteigt. Seide Bohnen worden über Helne-Regler ge· 

steuert. Im Bahnhof Lauterstein sind die Sicherungsanlogen weit­

gehend dem Vorbild angeglichen . Zur Verriegelung der Fahrstraßen 

und Bed ienung der Signale dienen zwei achneilige Rundfunk-Tasten· 

schoher. An Material wurden . verbaut• : 32 m Gleise. rwölf einfache 

Weichen (HO), zwei doppelte Kreuzungsweichen (HO), zwei lnnen­

bogenweidlen (HO), 16 einfache Weichen (Tl), sechs Formhauptsignale, 

24 Kontaktscholtschienen, 67 Kippschalter, 13 Pilz-Weichenschalter, zwei 

Rund fu nk·Tastenschalter, zwölf selbst angefertigto Lampon, 2000 m 

Schahdraht , sechs Modellba hnrelais (Piko und Zeuke), vier Flach· 

relais, zwei Selengleichrichter für die Kehrschleifen sowie fünf Dioden. 

HO- UND SCHMALSPURANLAGE Dieter Wadewitz 

Bil d 1 Der Bahnhof Wieso im Erzgebirge; Endstation der Schmolspurbohn. Lokschuppen, Kohlenbonsen und Lampen sind Eigenbauten. 

Bild lokschuppen des Bahnhofs Lauterstein 

Bild Schmalspurgüterzug hat Einfahrt in don Bahnhof Wi eso Erzgeb. (oben links Im Bild) Fotos: W olfgong Sommer, Leipzig 
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fl·Anloge der Herren Hons·Peter und H ellmut Solle 
aus Zwickou. Im Johre 1950 begannen die beiden 
Modellbahnfreunde Seile mi t dem Aufbau einer HO· 
Anlage. Wegen Platzmongel we(hselten sie donn ober 
1956 auf eine slotionöre Tl-An lage über. Die An lage 
ist 4,50 X 1,80 m groß. und auf i hr sind tOO m Ofoi se, 
45 W elchen und fünf Kreuzungen verleg t . 

Foto : Hellmut Seile, Zwickou 
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""'"'-r•=T" ..... L·santes von den eisenbahnen der welt + 

Die Zahnstange (rechts im Bild) ist das 
letzte , \ .. .:,. ;; von der Z:lhn lCt :lbohn ionvold 

- Ho " ochov ubrigblieb . Den Ve rkeh r be· 
wöltig t ht u te E:i n modcrrer Triebwogen 

der Reihe M 2~0. 

Foto: Werner llgner, Marienb erg 

Ende September 1967 wur.::fe in W estberlin 

die Ietzt<> Straßenbahnlinie 55 (Bahnhof 
Zoo - Spondou Hokenfelde) cingt>stt>llt. 
l n d i esem Zu $ammcnhong zeigt das 

u nte re Bild einen für Berfin ni cht oll· 

täglichen Stroßcnbohnwogen, den Wogen 

621 1. Er veran schaulicht gut, daß Golenk· 
wogen keine Er findung des mojernen 

Straßenverkehrs sind. Der Wogen wurde 
zusammen mit dem Wogen 6212 im Johre 

1929 gebaut. Zuletzt war de r '-"logen ols 
Einrichtungsfahrzeug auf der Linie 54 1um 

Spandauer Johonnesstih eingesetzt. Seine 

Zuku nft ist jetzt ncch ungtwiß; vielleicht 
bleibt er für e in Museum erholten. 

Foto: Ludwig Goertner, Berlin·Z'ehlen:lorf 

Der größ:~ Alumi niumeisenbohntonkwogen, 

gebaut i n Euro p o. Er wurd e konst ru iert 

von Alcon l n~ustrics Ltj , für Esso ·Petro· 
leum. Der Tankwog en wieg t 18,6 1 und 

kann ein e Ladung von 61.4 ~ oufnehmen -

seine Kopotitöt betrOgt 90 OJO Li ter. 

Foto : Alco n lndustries Umitcd, England 
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Diplomwirtschafller WOLFGANG KUNERT, Borlin 

V 

FUR 
UNSER 

LOKARCHIV 

Die Dampflokomotiven der CSD nach 1945 

n apoB03hl 4C)l. nocne 1945 r. 

Thc Stcam LQcomotivcs of CSD past thc Worlcl War II (1945) 

Lcs locomotivcs a ValJCUr de Ia CSD aprcs Ia grande guerre No. II (1945) 

Die erste Etappe im Aufbau eines neuen Lokomoliv­
parkes det· CSD wurde mit der Übernahme einer An­
zahl ehemals deutscher Lokomotiven eingeleitet. Als 
Ersatz für die der CSD durch den faschistischen Krieg 
zerstörten und geraubten Lokomotiven erhielt die CSD 
eine größere Anzahl verhältnismäßig moderner Loks. 
Es handelte sich dabei um Einheitslokomotiven der 
Baureihen 50, 52, 64 und 86, die bei der CSD als Bau­
reihen 555.1, 555.0, 365.4 und 455.2 bez~ichnet wurden. 
Eine besondere Bedeutung hatten hierbei die Lokomo­
tiven der Baureihe 555.0 (BR 52). Lokomotiven der 
Baut·eihen 50 und 52 wurden während des Krieges 
in mehreren europäischen Lokomotivwerken - so auch 
in den Skoda-Werken - gebaut. Sie wurden an die 
Deutsche Reichsbahn, an die CSD sowie an andere 
Länderbahnen geliefert. Eine Anzahl Lokomotiven det· 
Baureihe 52 wurde im Kriege von den Böhmisch­
Mährischen-Bahnen (BMB) gekauft und lief dort unter 
der deutschen Baureihenbezeichnung. Ab 1945 über­
nahm die CSD diese Lokomotiven von den BMB und 
gab ihnen die Baureihenbezeichnung 555.0. 
Bei dieser Baureihe wurden clie Druckausgleicher durch 
Troflmoff-Schieber ersetzt, die Roste ausgewechselt und 
weitere kleine Veränderungen vorgenommen. Die 
Vanderbildt-Wannentender wurden bei allen Loko­
motiven beibehalten und erhielten die Baureihenbe­
zeichnung 930.2. 
Bei der CSD erhalten Lokomotive und Tender jeweils 
eigene Baureihenbezeichnungen. Aus der Bezeichnung 
der Tender ist das Fassungsvermögen an Kohle und 
Wasser zu erkennen. 
Dabei bedeuten: 

Die 1. Ziffer 

Die 2. u. 3. Ziffem 
Die 4. Ziffer 

Die 5. u. 6. Ziffern 

erhöht um 3, das Kohlefassungs­
vermögen in ms. Bei einem Fas­
sungsvermögen von 12 m3 und 
mehr wird die Ziffer 9 verwendet. 
geben den Wasservorrat in m3 an. 
client zur Unterscheidung be­
stimmter Konstruktionsmerk male. 
sind die Hd. Inventarnummer. 

Danach bedeutet z. B. clie Bezeichnung 930.2 (Wannen­
tendet· der Baureihe 52) Tender mit einem Kohlevor­
rat von 12 ms bzw. mehr und einem Wasservorrat von 
30m3. Mit der Baureihe 930.3 wird dagegen der für 
Olhauptfeuerung umgebaute Wannentender 930.2 be­
zeichnet. 
(Ober Baureihenbezeichnung bei der CSD siehe ,.Der 
Modelleisenbahner", Heft 7/1967 - "Für unser Lok­
archiv".) 
In den Jahren 1962 und 1963 übernahm die CSD eine 
größere Anzahl Lokomotiven det· deutschen Baureihe 52 
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aus der Sowjetunion. Viele dieser Lokomotiven wurden 
1963 rekonstruiert und auf Olhaupt!euerung umgebaut. 
Sie erhielten die Baureihenbezeichnung 555.3. Die Loko­
motiven der Baureihen 555.0, 555.1 und 555.3 sind noch 
heute im Dienst und fast überall in der CSSR zu fin­
den (Bild 1). 
Die Lokomotiven der Baureihen 64 und 86 (365.4 und 
455.2) hatten für die CSD nicht diese große Bedeutung, 
obwohl sie in den Nachkriegsjahren gute Dienste leiste­
ten. In den letzten Jahren wurden sie jedoch ausge­
mustert. 
Ein \veiterer Schritt zum Aufbau eines neuen Dampf­
lokomotivparkes war die Einfuhr von Lokomotiven. Un­
mittelbar nach dem Kriegsende wurden von den USA und 
England eine Anzahl Militärlokomotiven in viele euro­
päische Länder verkauft. So beschaffte die CSD die 
Lokomotiven der Baureihen 456.1 mit Tender 924.1 und 
459.0 mit Tender 925.0. Beide Baureihen wurden später 
zwar rekonstruiert, bleiben aber trotzdem Einzelgänger, 
da sie von der in der CSSR üblichen Lokomotivkon­
struktion stark abweichen. Sie sind in den Depots 
Prerov (Baureihe 456.1) und Kolin (Baureihe 459.0) im 
Güterverkehr eingesetzt und leisten auch noch heute 
eine hohe Zugförderungsarbeit (Bild 2). 
Nachdem im Zweijahresplan (1947/48) die Kriegs­
schäden im wesentlichen beseitigt wurden, war es durch 
den stürmischen Aurschwung det• Industrie im ersten 
5-Jahresplan (1949 bis 1953) erforderlich, zur Abdek­
kung des ständig steigenden Transportbedarres mit dem 
Neubau von Dampflokomotiven zu beginnen. 

(Fortsetzung Seite 375) 

···mehr und mehr gefragt 
weil die Hougrö~e stimmt!. 
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Bild 1 Eine auf Olhauptfeuerung 
umgebaute Lokomotive der BR 
555.3 (deutsche BR SZ) steht mit 
einem schweren GUterzug auf dem 
Bahnhof Pferov zur Abfahrt nach 
Bre~lav bereit 

Bild z Die UNRA·Lokomotivcn aus 
den USA (unser Bild) und F.ngland 
verrichten heute noch ihre Arbeit 
im Gtllerwgdlc>nst 

Bild 3 Imposant Ist der Anblick 
der Schnellzuglokomotiven der BR 
498.0 (hier Im Depot Praha-Smi· 
ChOV) 

Bild 4 Ole drei Lokomotiven der 
BR 416.0 wurden 1965 rekonstruiert 
und zu Zweizylinder-Lokomotiven 
umgebaut 

Bild 5 Die Loks der BR f16.1 wur­
den 1956 rekonstruiert, mit einem 
zuslltzllchen Wasserbehlllter über 
der ersten Kuppelachse versehen 
und erhielten die Baureihen­
bezelchnung 477.0. Unser Bild zeigt 
die letzte Lok der B R ~76.1 mit der 
neuen Bezeichnung 477.038 

Bild 6 Oie Baureihe 556.0 ist die 
bekamltPste 
der CSO 

CfltcrzuglokomOtive 
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Die Produktion eigener tschechoslowakischer Loko­
motiven begann mit drei bewährten Vorkriegstypen, 
der Dreizylinder-Schnellzuglok 486.0, der Zweizylinder­
Tenderlok 423.0 und der Zweizylinder-Güterzuglok 
534.0. Dabei wurden die Vorkriegstypen nach den neue­
sten Erkenntnissen verbessert und modernisiert. Die 
Tenderlokomotiven der Baureihe 423.0 wurden ab 1921 
in mehreren Serien von den CKD-Werken Prag und 
den Skoda-Werken Pizen gebaut und waren besonders 
für Lokalbahnen auf gebirgigen Strecken und für 
Gegenden mit minderwertigem Speisewasser bestimmt. 
1946 begann der Nachbau dieses Loktyps mit einer 
großen Serie, jedoch wich diese Lok von dem vor dem 
Krieg gebauten Loktyp in vielen Punkten ab. So hatte 
die neue Baureihe 423.0 eine Verbunddampfmaschine 
mit Heusinger-Steuerung, geschweißten Kessel mit 
Stahlfeuerbüchse sowie andere Verbesserungen. Durch 
die vielen weiteren Verbesserungen, wie Rollenlager 
bei den Lauf- und Kuppelachsen, Heusinger-Walschaert­
Steuerung mit selbstausgleichenden Kolbenschiebern, 
pneumatische Sandstreuvorrichtungen, Erhöhung der 
Höchstgeschwindigkeit a uf 60 km/h, bessere Bogen­
läufigkeit u. a., entstand nach und nach ein vollkommen 
neuer Typ, der 1948 d ie Baureihenbezeichnung 433.0 
erhielt und im Dopot Bre~lav im Reise- und Güterzug­
dienst eingesetzt ist. 
Die Schnellzuglok der Baureihe 486.0 erhielt die größ­
ten Veränderungen. Aus ihr entstand 1946 der Proto­
typ eine,. völlig neuen Lokomotive, der Baureihe 498.0, 
mit dem Tender 935.0. 
Die Lokomotiven der Baureihe 498.0 erhielten anfangs 
eine hellblaue Farbe und wichen daher schon äußer­
lich von den übrigen Lokomotiven ab (Bild 3). Die 
Güterzuglokomotiven der Baureihe 53-t.O wurden eben­
falls modernisiert, was auch im Äußet·en zum Ausdruck 
kommt, und sie ist als Baureihe 534.03 bezeichnet. 
Mit diesen drei Baureihen ist die größte Lücke im 
Lokomotivpark geschlossen worden. Doch mußte man 
bei der CSD dazu übergehen, die überalrerten Lok­
baureihen nach und nach auszumustern. Deshalb be­
gann man mit der Neukonstruktion von Dampfloko­
motiven. 
Eine dieser Neukonstruktionen war die Zweizylinder­
Mehrzwecklok der Baut·eihe 475.1 mit det· Achsanord­
nung 2'Dl' und dem Tender 935.0. Diese Baureihe 
wurde in den Jahren 19-17 bis 1950 in großen Serien 
gebaut. Die Lokomotiven haben ein elegantes Aus­
sehen, e inen sehr niedrigen Energieverbrauch und eine 
hohe Betriebssicherheit. 
1950 erschienen drei Lokomotiven, die der Baureihe 
475.1 ähnlich sahen, die 1\irschroten Lokomotiven der 
Baureihe 476.0. Diese Lokomotiven hatten einen mittle­
ren Hochdruckzylinder , in dem aber der Dampf sich 
nur teilweise ausdehnte, um den Rest der Ausdehnung 
in zwei Niederdruckzylindern zu beenden. Die eigent­
liche Dampfmaschine war weitaus komplizierter als 
bei allen anderen Zwillings- oder Drillingslokomotiven 
und erfordet'le viele Hilfseinrichtungen. 
1965 wurde die Lokbaureihe 476.0 rekonstruiert und 
in Zweizylinder-Lokomotiven umgebaut. Die Lokomo­
tiven dieser Baureihe sind heute im Depot Pl·erov ein­
gesetzt (Bild 4). 
In dieser Zeil (1951/52) wurde in den Prager CKD­
Werken Sokolov füt· den schweren Reise- und Güter­
zugdienst auf Gebirgsstrecken die Tenderlok der Bau­
reihe 476.1 mit der Achsanordnung 2'D2' entwickelt. 
Diese Lok, die ein sehr modernes Aussehen hat, war 
eine Drmingslokomotive. Eine Neuheit war die Unter­
bringung des gesamten Wasservorrates hinter dem 
Fi.ihret·haus. Das führte jedoch dazu, daß die hintet·en 
Achsen zu star·k belastet wurden. Deshalb wurde bei 
den weiteren Lokomotiven dieser Serie (1954/55) ein 
Teil des Wasservorrates seitlich des Kessels über die 
Kuppelachsen verteilt. Diese Lokomotiven erhielten 
die Baureihenbezeichnung 477.0. 
Ab 1956 wurden in den Ausbesserungswerken der CSD 
die Lokomotiven der Baureihe 476,1 rekonstruiert. Da­
bei ist ein Teil des Wasservorrates über der ersten 
Kuppelachse verteilt und ihnen ebenfalls die Bau­
t•eihenbezeichnung 477.0 gegeben worden (Bild 5}. Die 
Baurei he 477.0 war die letzte Dampflokbaureihe der 
CKD-Werl<e für d ie CSD. Ab 1959 begannen die CKD-
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Bild 7 Die Baureihe 464.0 wurde schon vor dem Kriege von den 
Skoda-Werken gebaut, aus Ihr entstand die Baureihe 464.2 

Fotos: Wolfgang Kunert, Berlln 

Werke mit der Produktion von Diesellokomotiven. Die 
Skoda-Werke Pizen entwickelten 1951 die wohl be­
kannteste schwere Zweizylinder-Güterzuglokomotive 
der Baureihe 556.0 mit dem Tender 935.2. Bei diesen 
Lokomotiven, die man bis 1958 in großen Serien be­
schaffte, wurden nur geringe Veränderungen vorge­
nommen, wie Ausrüstung der vorderen Laufachsen mit 
Rollenlagern, Austausch der großen Windleitbleche 
gegen kleine (Bild 6). 
1953 entwickelte dieses Werk noch die Dreizylinder­
Schnellzuglok der Baureihe 498.1 (2'Dl') sowie die 
Zweizylinder-Tenderlok der Baureihe 464.2, eine Wei­
terentwicklung der Vorkriegsbaureihe 464.0 (Bild 7), in 
zwei Exemplaren. 
Am 1. Mai 1958 ist auch in den Skoda-Werken die 
Produktion von Dampflokomotiven eingestellt worden. 
In den Ietzen zehn Jahren wurde in der CSSR das 
Schwergewicht auf die Modernisierung der vorhande­
nen Dampflokomotiven gelegt. So hat man sehr viele 
Dampfloks rekonstruiert und alle Lokomotiven der 
Baureihen 423.0, 433.0, 434.2, 464.0, 354.1, 524.1 und 
534.03 mit Giesl-Flachejektoren ausgerüstet. 
Es wurden auch Versuche mit Kohlenstaubfeuerung 
ausgeführt und eine Lok der Baureihe 356.0 sowie eine 
Lok der Baureihe 556.0 damit ausgerüstet. Da diese 
Versuche jedoch nicht den gewünschten Erfolg in öko-

Fortsetzung von Seite 369 

Au( dem Territorium der DDR sind bereits 1000 Strek­
kenkilometer stillgelegt worden, vorwiegend seit 1945. 
Anlagen und Betriebsmittel der meisten noch betriebe­
nen Schmalspurbahnen sind stark überaltert. Sehr hohe 
Investitionen wUrden bel einem Fortbestand unver­
meidbar sein. Die Zukunft in der Flächenerschließung 
gehört dem KraCtverkehr, der die Investitionen wesent­
lich günstiger nutzen kann und dabei mit geringeren 
Selbstkosten auskommt. 
Mit jeder Stillegung fällt zweifellos ein Stück Eisen­
bahn-Romantil<. Als real denkende Menschen können 
wir uns aber nicht dem objektiven Tatbestand der 
Überlegenheit der Straße in diesen Einzugsbereichen 
verschließen. 

376 

nomischer Hinsicht brachten, sind diese beiden Loko­
motiven 1957 wieder auf Kohlefeuerung umgebaut 
worden. 
Dagegen brachte der Versuch, Lokomotiven auf 01-
hauptfeuerung umzurüsten, bessere Erfolge, und so 
wurde eine größere Anzahl Lokomotiven_ der Bau­
reihe 555.0 (deutsche Baureihe 52) im Jahre 1963 mit 
Olhauptfeuerung ausgestattet. 
Auch in der Tenderfertigung gab es nach dem Kriegs­
ende eine Weiterentwicl<lung. Die ersten Nachkriegs­
tender aus den Tatra-Werken in Prag-Smichov waren 
noch dreiachsige Tender der Baureihe 818.03. Die eigent­
liche Entwicklung begann mit dem Bau des Tenders 
935.0. Diese Tende r, die noch keine automali5che Rost­
beschickung hatten, waren für die Neubaureihen 498.0, 
475.1 und 534.03 vorgesehen. Sie hatten ein Fassungs­
vermögen von 14,4 m3 Kohle und 35m3 Wasser. Durch 
einige technische Veränderungen, besonders durch den 
Einbau der mechanischen Brennstofförderung auf dem 
Tender, mußte der Wasserinhalt des Tenders auf 32m3 
verringert werden, um die Gesamtmasse und die Achs­
last des Tenders nicht zu vergrößern. So entstanden 
1948 die Tender der Baureihe 932.3. 
Diese Verringerung des Wasserinhaltes schränkte je­
doch den Aktionsradius besonders der schweren 
Dampflokomotiven z. B. der Baureihen 556.0 und 498.1 
ein. Es wurde deshalb ein Tender mit einem Fassungs­
vermögen von 20 m:l Kohle und 35 m3 Wasser konstru­
iert, der jedoch, um die Achslast trotz der höheren 
Kohle- und Wasservorräte nicht zu erhöhen, fünf­
achsig gebaut wurde. Diese Baureihe erhielt die Be­
zeichnung 935.2. 
Die Vanderbildt-Tender der Dampflokbaureihe 555.0 
(deutsche Baureihe 52) mit der Bezeichnung 930.2 
wurden bei der Umrüstung der Loks auf Olhauptfeue­
rung (Baureihe 555.3) ebenfalls umgebaut und haben 
ein Fassungsvermögen von 14 m3 Heizöl und 30 m'' 
Wasser (siehe Bild 1). 
In der C:SSR leisten heute die modernen Traktions­
arten bereits einen erheblichen Anteil an der Zug­
förderungsarbeit und im Rangierdienst. Der Perspektiv­
plan der CSSR sieht vor, bei der CSD bis 1970 die Um­
stellung vom veralteten und unwirtschafllichen Dampf­
lokbetrieb auf die moderne und wirtschaftlichere elek­
trische und Diesentraktion im wesentlichen abzuschlie­
ßen. Wenn auch heule ein großer Teil der allen Dampf­
lokomotiven bereits ausgemustert ist, so wird die alte 
ehrwürdige Dampflok trotzdem ihren Ehrenplatz in der 
Geschichte der technischen Entwicklung der Zugförde­
rungsmittel auch bei der CSD einnehmen. 
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Mitteilungen des DMV 

Erfurt 
Am 2., 3., 9., 10., 16. und 17. 12. findet im Gebäude des 
Reichsbahnamtes, Bahnhofstraße 23, eine Modellbahn­
ausstellung statt. Öffnungszeiten: 10-17 Uhr. 
Die Arbeitsgemeinschart 4/23 zeigt ihre diesjährige 
Weihnachtsausstellung am 10., 16., 17. und 23. 12. jeweils 
von 14-18 Uhr im Klubhaus "Tivoli" . 

Dresden 
Aus Anlaß ihres 5jährigen Bestehens wurde der Ar­
beitsgemeinschaft 3/14 der Ehrenname "Saxonia" ver­
liehen. 

Thaiheim 
Die Arbeitsgemeinschart 6/25 hat in Wolfen eine At·­
beitsgruppe gebildet. Der Arbeitsraum befindet sich im 
"Haus der Jugend", Thalheimer Str. 7. Die jeweiligen 
Arbeitstage werden im Schaukasten vor dem "Haus der 
Jugend" veröffentlicht. 

Wer hat- wer braucht? 
12/ 1 Suche von Piko. Gützold, Hruska, Fleischmann, 
Märklin und Trix Lok- und Wagenmaterial zu kaufen. 
Biete eine Ellok E 499 sehr gut erhalten, 3 Kesselwagen, 
2 OOT Selbstentladewagen, a lles Zeuke; von Rokal 2 
Schnellzugwagen (blau) neu; einen vierachsigen Nie­
derbordwagen. 
12/2 Suche E 10/E 40, BR 44/BR 38 von Märklin oder 
Fleischmann auch in nicht fahrbereitem Zustand. 

Biete . Modellelsenbahner". 
Au sgowöhlte Aufsatze 1952 u. 
1953; 7- 10 u. 12 1954; 1-3 u. 
5-12 '1956; 1955, 57 u. 58 voll· 
stöndig; 1~ u. 8-12 1959; 1-
10 1960; 1- 5 u. 7- 9 1961. 
Suche Spur HO Mörklin· u. 
HAMO·T riebfo hrzeuge und 
Weichen m. Punktkontakten. 
Dellman, 195 Neuruppin, Vir· 
chowstr. 13 

Suche .Der Mode lleisonboh· 
ner" 1952-54, 56, 57, 59, 60, 
gebund. o. ungebund., Mini· 
trix· und Arnold·fohneuge. 
auch defekt. 

K. Scheidler, 116 Berlin, Sie· 

mensstr. 16 

Verkaufe Modellbahnanlogo. 
00, 1,30 X 3,70 m, m. Klein· 
bahn, 8 Loks, Vindebono, 
Doppelstodezug sowie vielem 
rollend. Material, Landschaft 
gestaltet, Häuser beleuchtet. 
Materialwert der Anlage 2000 
MON, Preis n. Vereinbarung. 
Ursula Andrich, 80t9 Dresden, 
Lipsiusstr. 4 

/erkaufe elektronische Schnell . 
sicherungen. M aximolstrom 
e instellbar. Abscha ltzeit bei 
Oberbelostung < 0,' m 's. 
Verwer>db. als sicherer Schutz 
für tronsistorisierte Scholtun­
gen bei Weictlen u. Signalen. 
Jürgen Hertel, 806 Dresden, 
Fr.·Engcls·Str. 10 

Verkaufe HO·Anla ge, 2,05 X 
1,15m, 16m Gleis, 6 Wei­
chen, 3 Triebw., viel Zubehör. 
300 MON. H. Noke, 8016 Dres· 
den. Marsc:hnerstr. 12 

Verkaufe HO.Anloge für 400 
MON. 
Richord Kühne, 72 Borno, 
Seb.·Boch·Str. 23 

Nächster 

Anzeigenschlußtermin: 

am 10. Jan. für Heft 3 

Flachrelais .48 
zu 4,- MON je Stüd< - diverSe Bauvorschriften -
sofort lielerbor 

YEB Fernmeldewerk Arnstadt 
Produktionsvorbereitung 
S2t Arnstodt, Bierweg 6 
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12/3 Verkaule wegen · Anlagenneubau TT-Anlage 
1,3 X 2,2 m (transportabel). Alle weiteren Angaben 
siehe Gerlach - .,Modellbahnanlagen I" Seite 104, "Der 
Modelleisenbahner" - (1959) S. 308, (1960) S. 61, (1963) 
S. 151, S. 180, S. 292, (1964) S. 34 ohne rollendes Material 
MDN 750.-. Fahrzeuge, Wagen mit Metallradsätzen 
(Zeuke, Rokal) zusätzlich verkäuflich. 
12/4 Tausche gegen Lokomotiven und Wagen der 
Spill' N oder verkaufe Lokomotiven, Triebwagen, Per­
sonen- und Güterwagen der Spur TT (Erzeugnisse von 
Zeuke und Rokal). Verkaufe "Der Modelleisenbahner" 
Jahrgänge 1954 bis 1958 (gebunden), Jahrgänge 1959 
bis 1962 (ungebunden). 
12/5 Verkaufe oder tausche gegen "Modelleisenbahner" 
vor 1963 (mindestens 5 Jahrgänge) BR 2310 und 
3 D-Zugwagen Zeuke TT 45.- MDN und BR 81 mit 
1 Kalkwagen und Güterzuggepäckwagen 30.- MDN 
(alles neuwertig). 
12/6 Biete BR 64 Trix Dt·ei!eitersy!;tf>m (Spur HO), 
Suche V 200 Spur TT. 
12/7 Suche leihweise Konstruktionsunterlagen der 
BR 99:11-60 und 99•• sowie Erfahrungsaustausch mit 
jungem Modelleisenbahner, der sich speziell für 
Schmalspurbahnen interessiert. 

Mitteilungen des Generalsekretariats 
Wir wünschen allen Mitgliedern unseres Verbandes ein 
frohes und gesundes Weihnachtsfest sowie ein erfolg­
reiches Jahr 1968. 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

n luyj"}_ ~·"".l'l~ Telefon u ~,.., .. - --_"_ 5390749 

VERTRAGSWERKSfAn FOR ALLE TECHN. SPIELWAREN 

~LI..a.ir/Tidw Splelw•rH 
Piko·Vertrogswerkstott Kein Versand 

1055 BE R LI N , Greifswalder Str. 1, Am Königstor 

G. a. Schuber/ 
Das Fochgeschölt für 
MODELLEISENBAHNEN 

8053 Dresden, Hüblerstro8e 11 
Ruf 3 1& 55 (am Schillerplotz) 
Vertragswerkstoll oller führenden Fa brikate 
Im IV. O uorta l kein Waren· und Reporolur· 
venond. 

···mehr .und mehr gefragt 
weil die Bougrö~e stimmt!. 
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"T eMos"-Gebäudemodelle 
in den Baugrößen HO, TT und N 
sind die richtigen Zubehör-Artikel 
für jede Modellbahn-Anlage! 

Station Yandamme lnh. G ünler Peler 

Modell eisenbohnen und Zub ehör 
Spur HO, TT und N • Technische Spielwaren 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 121 
Am U· u. >Bahnhof Schönhauser Allee 
Tel. 444725 

Wir wünschen ollen Kunden ein gesundes und 
erfolgreiches neues Jahr 

ERICH UNGLAUBE 
Oos Spezialgeschäft filr den Bastler 

Vertragswerkstoll Piko, Zeuke, Gützold 

GROSSES ZAHN RADSORTIMENT 
MOO. 0,4 und 0,5 

Kein Versand 

t035 Berlin , Wühlischslr. 58 - Bahnhof Osl.kreuz - Tel. 58 54 50 

1!\1) tlo 1•1 KG, 95 Zwilkau 

Triebtohrzeuge 
für Modelleisenbohnen 

Unser Fertigungsprogramm : 

Personenzuglokomotive BR 24 

Tenderlokomotive BR 64 

Tenderlokomotive BR 75 

Diesellokomotive V 200 

Diesellokomotive BN 150 der ~SD 

Schnelltriebwogen 2- und 3-teilig 

Diesellokomotive V 100 rot 

Diesellokomotive V 100 blau 

mit Bühnengeländer 
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Seit fünfzehn Jahren sind 

OWO-MODELLE 
Oualitätserzeugnisse. Sie bieten Ihnen unzählige 
Möglichkeiten bei der Anlogengestoltung. 

OWO-MODELLE 
werden laufend verbessert. 

Fordern Sie kostenlosen Prospekt an. 

OWO-MODELLE 
Spillenerzeugnisse. 

Neuentwicklung 

VEB 
Vereinigte Erzgebirgische 
Spielwarenwerke, 
933 Olbernhau 
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"SacJ,seumeisler"- ~rzeugnisse 
für Einzel- und Gemeinscholtsonlogen, Spur HO und TI 

Moderne Straßenleuchten 
Signalbrücken 
Lichtsignale 
Formsignale 

Verlongen Sie diese bei Ihrem Fachhandeil 

und jetzt auch 

Lichtsignale für Spur N 

.. SACHSEN MEISTER" METALLBAU- Kurt Müller KG, 9935 Markneukirchen/Sc 

UNSER NEUES 
MODELL 

Fachwerkbrücke 
PGH EISENBAHN-MODELLBAU 

99 Plaue n, Krausenstraße 24, Ruf 34 25 

ERPROBT UND 
LEISTUNGSFÄHIG 
D I E V180 
Von den Glehen der DR Ist diese zuverlöuige 
und zugkröftige Lok nidlt mehr wegzudenken. 
Selbstverstöndli dl hat PIKO sie audl in seinem 
N-Spur·Sortim ent - ebenso zuverlässig wie das 
Vorbild, ebenso zugkröltig. Hier e inige Daten: 
bewöhrter Permonentmotor, fu nkti onssicherer 
Vot• und Rüdtwörtsiauf, Stromführu ng über alle 
Röder, Stromquelle: 2 Flombotterlen oder Trafo. 

Originalgetreue Detoillierung, Besdlriltung 
und Farben. lönge über Puffer 110 mm. Klein 
ober oho. diese Lolc.omotivo ous dem N -Sorti· 
ment, der M ini-Modellbahn .ohne Roumpro· 
bleme•. Bei PI KO und mit PIKO ist man immer 

uf dor rldltigen Spur! 

VEB PIKO SONNEBERG 
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Das führende FachgeschHft 
in Kari·Man·Stadt 
Für die Freunde der Modelleisenbahn halten wir 
ein umfongteidles Angebot von Modellbahnen und 
Zubehor bereit. 

Wir führen 

Erzeugnisse der Nenngrößen HO. TT und N 
Komplette Anlogen und Einzelstücke 
Zubehör für olle Größen in reicher Auswohl 

[:I!l,, m o d eil b a h n •• 
90t Kori·Man-Stadt, Augustusburger Str. 26 
Tel . 4 12 29 
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Unsere 
Neuentwicklungen 1067/68 
haben schon großen Beifall gefunden. 
Auch Sie werden viel Freude doron hoben. Alle Bausätze 
sind jetzt mit vielen Plasteteilen ausgestattet. Damit ist ein 
Höchstmaß on Naturtreue erreicht. - Es ist eben ol les dronl 

3 Einfomilien·Siedlungshäuser 
2 Zweifomllien·Siedlungshäuser 
3 Altbauten, Kleinstadt 
3 Vorstadt-Reihenhäuser mi t Garage 
4 Altbauten mit Läden, Kleinstadt 
5 Fachwerkhäuser, Kleinstadt 
2 AWG·Wohnblocks 
Vorstodt-Post und Lebensmittelgeschäft 

4 Vorstodt·Reihenhäuser mit Balkonnische 

4,80 MDN 
4,70 MDN 
4,95MDN 
4,95 MON 
6,85 MDN 
9,65 MDN 
4,35 MDN 
5,30 MDN 
4,85 MDN 

Fordern Sie kostenlosen Prospekt. Er informiert Sie über unser 
großes Sortiment. 

H. AUHAGEN KG, 9341 MARlENBERG (ERZGEB.) 
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werltogs 9.30-17 Uhr 
mittwochs bis 19 Uhr 
sonn· und feltrtogs 
9.30- 13 Uhr 
montogs gel<hlos.stn 

Bibliothek: 

JDH ANNE UM 
AM HEU MARKT 
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Bild 1 Im Maßstob 1 :10 bastelte sich Herr 
Hans Müller aus Leipzig diesen Straßen· 
bohntriebwogen. Als Vorbild diente ein in 
20 Exemplaren im Jahre 1910 beschaffter 
Wogen der ehemal igen .. Leipziger Auße n­
bahn·Ak1ien-Gesellschalt". Noch heute sind 
Wo gen dieses Bautyps in Betrieb. Das 
Modell ist 1200 mm lang, 220 mm breit 
und 370 mm hoch (ohne Stromabnehmer), 

Foto : Hans Müller, Leipzig 

Bi ld 2 Nach unserem Bauplan im Heft 
10 63 baute sich Herr Wolfgang Lindner 
aus Pirna d ie Schmalspur-Tenderlok der 
Baureihe 9956, die später einmal als Nc­

benbahnlok auf seiner HO-Anlage fahren 
soll. Da es sich hier um das e rste selbst 
gebaute Modell des Herrn lindner han­
delt, hat er auf den Anbau der Steuerung 
verzichtet. Oie Drehteile wurden teilweise 

auf einer Handbohrmaschine gefertigt. 
Foto: Wolfgang Lindner, Pirna 

Bilder 3 und 4 Zehn Lokomotiven, ein 
Kron und mehrere Wogen baute sich Herr 
Wolfgong Richter aus Re insdorf in seiner 
nunmehr fünfzehnjährigen .Modelleisen­

bohnerlaufbohn". Hier stellt er uns ein 
HO-Modell der Lok der Baureihe 01 und 
ein HO-Modell des Krans EDK 300 vor. Die 
Lokomotive besteht aus etwa 680 Einzel· 
teilen, die fast alle selbst hergestellt wur· 
den. Ober ein Schneckengetriebe treibt ein 
Gützold-Motor den 3. gekuppelten Ra dsatz 
an. Oie anderen Rodsätze werden über 
die Kuppelstangen angetrieben. Der Kron 

besteht ganz aus Metall. Uber die Dreh· 
gostcllc. mit zwischenliegendem Schalte r. 
wird die Spannung für twei Elektromoto­
ren abgenommen. Ein Getriebe ist für die 
Drehbewegung (1 min- 1) und das zweite, 
ein Schaltgetriebe, für die Hebebewegun­
gen vorgesehen. Das Schaltgetriebe er­
möglicht den wohlweisen Betrieb des Aus· 
Iegers oder der Flasche . Bei entsprechen­
der Abstützung des Krans mittels der 
Stützausleger kann die Piko-Lok der BR 89 
mühelos gehoben werden. 

Fotos: Wolfgang Richter, Reinsdorf 
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Colt/ried K /Jhlcr 
Dleselt>lektr1sche Lo komotive 
Baureihe T 478.1 von CKD 
Olplomwlrtschajtler Wolfgang Kunerr 
Dlescthydraullschc Lokomotive v 30 
!Ur Indonesische Staatsbahn 
Diplomwirtschaftler Wolfgang Kunert 
GUterzug-oamprtokomotlve der Baureihe 
556.0 der CSD 
DiPICr B(lzold 
Die Vlers~•st emtokomotlven E 410 der OB 
Diplomwirtschaftler WOlfgang Kunert 
Dreizylinder-Tenderlokomotiven 
der Baureihen 476.1 und 477.0 der CSD 
Dleselclcktrlsehc Lokomotive 
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Diplomwirtschaftler Wolf gang K unert 
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3. Baupläne und Bauanleitungen 
tllr Lokomotiven und Triebwagen 

Georg Kerllcr 
Bauanleitung tllr eine Lokomotive 
der Baureihe 91~ 

Rüdiger /::bell 
Anregung zum Bau der Lok E 52 
Helmut Klauss 
Bauplan !Ur die Lok E 7131 
in der Nenngröße HO 
Volkmar Fischer 
Bauplan !Ur die Ello k E 21 
der Deutschen ReiChsbahn 
Volkmar Fischer 
Bauplan !Ur die Ellok E 21 der Deutschen 
Reichsbahn (FortscLzung und SChluß) 
Dipt.-rnu. K laus U/llemann 
Bauanleitung für den Schnelltriebwagen 
Kruckenberg ln der Nenngröße TT 

4. Baupläne und Bauanleitungen 
für Relsezug- und GUterwagen 

Dlpl.-lng. J. Wolf 
Wir rekonsii'Uleren unsere Mittele instleg­
wagen 

s. Baupläne und Bauanleitungen 
!Ur Gebäude und Zubehör 

Olaj Llehr 
Bauanleitung !Ur cln Kleinstadthaus 
in der Nenngröße N 
Slegjrled Reichmann 
Lichtsignale !Ur die Nenngröße N 
Parrl srandke 
Werbung aur der Modellbahnanlage 
Eo11 We!>er 
Hohe Kiefern. Laubb!iume und Sträucher 
einfach hergestellt 
Hermann Thrllnhardr 
Eine WlndmUhlt> ln der Nenngröße 110 
Paul srandke 
Modernes Schrankenwärterhaus 
C!Jnter Lehncrl 
Bauanleitung rur ein LIChtsignal-Modell 
in der Nenngröße HO 
Günrer Fromm 
Schwedisches Einfamilienhaus 
ln der NcnngrlHle 110 

6. Modelle : Anlage n, Fahrzeuge, Gebäude, 
Gleise und Glelsplllne, WeiChen, 
Signale und Zubehör 

4,65 m X 2.25 m große HO- Helmanlage 
von J oaehlm RIChter· 
3.8 m X 3.0 m groß(' IIG-Helmanlage 
von Erha r·d TschiPdel 
2,0 m: große TT-Helmnnlage 
von Jürgen Herrmann 
2.0 m X 1.2 m große 110-Helmanlage 
von Eberhnrdt Beti<er 
Gilnter Fromm 
Gleisplan des Monats (N) - 1,30 m X 0.72 m 
HO- Helmantage von Frank Bellln 
3.5 m X 1.5 m große TI-Helmanlage 
von Bohustav Mcduna 
SelbsL gebaut 

t.SS m X 1.10 m große TT-Helmantage 
von Lothar Aurlch 
2.70 m X 1.70 m große HO-Helmanlage 
von GUnther Kteßllch 
Helmantage ln HO und TT 
von CUnter Malzahn 
Fahrzeuge des Modell-Eisenbahn-Clubs 
Essen 
Bautelle !Ur Modellbahnen 
in der Nenngröße 110 
2.35 m X 1.30 m große HO-Helman taee 
von Bemhard Wlcgand 
2.70 m X 1.20 m große Helmanlage 
von Alois SChleier· 
Vorbild IU r· die Industri e 
Selbst gebaut 
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Gleisplan des Monats (Nenngr(lßc N) 
Der ~eh I~ rc Turm von Pisa 

~1()-Hclmanlage von w. Baue r 

TT·Ntbcnbahnanlage 1.00 m X 1.50 m 
Gle isplan für· TT-Anlage 

3.00 m X 1.40 m große HO· Heimanlage 
von Eckhard Zinßcr 

1.50 m X 0.90 m große TT-Hcimanlage 
von Hans-Georg Hoppe 

Selbst gebaut 

Im Lelp7.1SI('r Petcrshof informiert 

.Zell am Sec" (11()-Anlagc) 
Günrer Fromm 
Gleisplan des Monats (HO) 
- 2.30 m X 1,36 m -
Modellelsenbahn in der Prager Burg 
S elbst gebaut 

Im Lclpzlge r Petcrshof !otograncr·t 
18. Splclwar('nmcssc Nürnbe rg 1967 
2.00 m X 1.20 m große TT·Helmanlagc 
von Rudolf Frö hlich 
1.50 m X 3.00 m große HO- IIcimanlage 
von Steffcm Kln zel 
Selbst gebaut 

Haltepunkt DreieiChen 
3.80 m X 1.60 m große H()-Helmanlagc 
von llorst Maycr 
Modellbahnanlage von Dieter liommcl 
2.05 m X 1.05 m große TT-Helmanlage 

.von Albert Zieger· 
2.00 m X 1,15 m große HO- He imanlng<' 
von Frank Duvcncck 
Glirlle,. FI"Omm 
Gle ispion des Monats (HO) 
- 2.00 m X 1,30 m -
r.orllor Tlllelc 
Die Model lelsenbahn Im Garte n 
!.50 m X 1.2S m große ~;o-Hcimanlage 
von \V(';·n e r Urban 
2.50 m X 1.13 m große TT-Hclmanlnge 
von Jürgen Löffler 
Wo bleibt die Fahrleltung? 
Selbst gebaut 

2.50 m X 1.50 m große 110-Hcimanln,;c 
von K:~rl Ztihle 
HO-IIelmanlage von Giovanni Rlgattl 
N- llc lmnnlage von Mantred Hcyer 
1.75 m X 0.18 m gr·oßc TT-H<' imanlngc 
von Wolfgong Böhme 
2.40 m X 1.70 m ·gro"ße HO·Hclman!ngc 
von Wo lfgang Albrecht 
1.70 m X 1.50 m gr·oße HO-Heimanlngl' 
Giinter Fromm 
Clc•lsptan des Monats (N) 
- 0.95 rn X 0.55 m -
Wir stellen vor - Modellbahncr7cugnl~~e 
nus USA 
Selbst gebaut 

2.7() m X 1.33 m große HO·Helrnanlagc 
von Marlon Wardenga 
2.30 m X 1.30 m große HO-Heimanlage 
von Günther Strecker 
Hans Kobschätzky 
Eine Fußbodenanlage 
Ctlrrter Fromm 
Gleisplan des Monals (N) 
- 1.20 m X 0.73 m -
Helmut Spr/jß/g 
Straßenbahn aur der Mode llbahnantagC' 
2.25 m X 1.15 m große TT-Hcimanlage 
von Will! John 
N-Hclmanlage von Dietmar Heyde 
Selbst gebaut 

Prof Dr.-l ng. habil. Horold K urz 
Das Eisenbahnbetriebsteid d e r HoChsChule 
für Verkehrswesen "Frledrich List'· Dresd<'n 
Eine 110-Knstenonlnge 
Ctlnter Fromm 
C lehplan d es Monats (N) 
- 1,40 m X 0.60 m -
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S<'it z<•hn .Jahr<'n 
bin it'h Modc·ll<·lsC'nbnhn c r 9 
S<'lbs t A<'bnut 

2.0 m X 3.0 111 große' Helmanlage 10 

Mod cllbnhnnnlagcn nur der Os tsecwoche 10 
D!pi. -Journ . J ii>·gen Blunk 
Clelsp1an in d e r Nenngröße N 10 

Wir stellcn vor - Fleischmann-Lok 
der Baurcthc 01 - 10 

Selbst g<'baut 10 

Neucs nur un~Cr<'n Mod ellbahnsChienen II 

Oberschül<'r aus Leipzig bauen ihren 
llelmatbahnhor 11 

Prof. Or.- lng. habil. Ha.-old K urz 
Das Elscnbahn·Bttrlebs teld in Lcnlngrad 11 
Sclb't gcbau t 11 

Modcllbahnzubcohör nur d e r Leipziger 
licrbstmossc l%"7 · 12 
N-Anlng<' (1.50 m X 1.10 m) Karl Naumann 12 
HO-Anlage (3.00 m X 1.65 m) Wolfgang Wlnklcr 12 
TT·Anlngc (1.62 m X 1.16 m) Hans Schmldt 12 
HO· Antugc (2.30 m X t.so m) liclmut Cuthel 12 
HO- und Schmalspuranlage Dietcr Wadewlt7 12 
TT-Anlage (4.50 m X 1.80 m) Hans-Peter und 
llcllrnut S<'llc 12 
S<'lbst !!<'baut 

7. F.lcktrotrchn lk , Normung und Moclc llt rC'm• 

Frl" 1/onrbogcr~ 
Mod cllbnhnlo k-Stcckbrie f 
(E 44, VEB Piko . N<"nng rüße HO) 

r·;ugar ScrJcrt 
Rcgl<'r mit automatischer Fahrtrichtungs­
um s<·hnltunJ:: 

ß cmcr·kungen 7U d<'lll Normenblatt NEM 201 
NEM 201. ßlntt I 
NEM 201. Blatt 2 
f"rir I 1/0rtJIJOg<'ll 
1\lod('llbahnlok-Stcckbrier 
(ßH 55. Bnujnhr 1966. VEB Piko. Nenngrilß(' 110) 
Srcqfr/ed R<'lchmarll! 
Kchr">t-hlclrt•nsdwltung n oCh einfach e r 
l'"rlt~ IIombogen 
Mod cllbnhnlo k -Stc<-kbrier 
(V 200. G ilt?.Oid KG . Nenngröße HO) 

Frif : llornbogcn 
Modcllbnhnlo k-Steckbrle r (V 180. rramös ls<·hc 
Ellok E nto. CSD-Oit•scllok T 449, VEB Piko. 
NC'nngrößt• N) 
NEM 004. SC'Iic I 
NEM 064. Seite 2 
NEM 004. Seite 3 
N EM 004. Seite 4 
NEM 004. SC'it<' ä 
ß Prnhard I.Pnk 
Ein neuer 1\\P<'kt ?u coi nem alten ThC'm:> 
NEM 009. Seite I 
NF:M 009. SC'Ite 2 
NEM 009. Seite 3 
Dito ll err 
C e pollc Re lais a ls Sehaltmlitel 
!Ur Modellbahnanlagen 

Frlt : 1/ornbogcn 

12 

Mo dcllbnhnlok-Sterkbricr (BR BN 150 der CS D. 
Güt?.Oid KG, Nenngröße HO) 6 
Dipi.-PhiJS. Sll!y/rled Reichmann 
Schutzs<"haltungcn !Ur· elektromagnetische 
\Vt•idlcnantrlebc G 

NEM 005. Seite I G 
NEM 005. Seite 2 G 
NEM 005. SC'it<' 3 
NEM 000. S<"it<' 4 
N EM OOS. Seltt' 5 
N EM 005. St•lte G 
.E:~e,.horrt Re/cfle 
Besserer Zungt'nk ontakt 
noch clnrachc r· mögliCh 
Dlp/.-ln g. tr c/nr/c/1 liompel 
l<omblnlcncr Halb· und Vollwellenbetrieb 
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,..,.,, : Hornbogen 
lllodcltbahnlok-Steckbrlcr 
('r 3. Mlnilrix. Nenngröße N) 
f'r·of. Or.-lug. llabfl. Harald l<un 
l<<·nn7.clchcn für Tricbwagcnmodrllc 
f'•·lr: llornboyen 
Modt•llbohnlok-Steckbrief 
(VT 135. VEB Piko. Ncnngrllßc 110) 

Ctltller Fromm 
Eine große Hilfe fUr die Frt:'undc 
der· kleinen Nenngröße N 
Frllz Hornb"gen 
lllodt'llbnhnlok-Steckbrief 

Heft 

10 

(Cu'Co'-Oiesellok. VEB Piko. l'l'nn~:rüßt' 110) 10 
Cutnmtl'mu~stiluCtaJ:unt: _MrKII'llbnhnl'n" 11 

8. Basteleien 

Kari-HI!In: Frlcke 
Umbau von BR 81 in BR 80 rur TT 
fileein Ouitans kon tra l~ltindisehl's Moos 
Kl('lnbnstclc icn nn HO-Figurcn 
l<laus /lichter 
Din' rur· 0-Zugwa.~:cn 
llaralr/ Fritsch 
TT-Autotransportwagcn mit Obrrdcc·k 
f'. Jurk')u·sky 
zu~:krnftstt:'igt'runt: durch cht'mlsChl' Radb<'liiJ:I' 3 
S/Nifrll!d Beutll!r 
Zcltplat7. mil Pouch-Zelten ln 110 
.toaeh/m Bauersfl!ld 
l'l'r\c>ncnwagen Nenngriißt' N 
nr. F.l>erhard llfl!rten 
I W-EIIok E 69 (ME 4~02) 
mit Fahrlcitungsbct•icb 
IIPI'I>ert l':ichhOru 
Gummiwulst für· Rcko-Wngrn (Eig('rlbnu) 
f :go•l Si!!l>!!nelcl! er 
N-Cll.'lSt' aus TT-Ciris<'ll h<'l'll~St<'llt 

Dlpl.-lng. Roll Heisig 
Vt'rbt·s~crung der Fahreigenscllnftf'n 
dt•r· 110-PI'rsonenzuglokomotlv<• 
dt•r BR 2~ von Cüt>.old 
Ralf D!!nneeke 
Ein _tkn•·us- beginnt ?U fnhrl'n 
I<.·J. Schmidt 
F.nlkuppkr rür HO-Fahr7<'111lC 
WOlfram Deumer 
Or'\ 1-St·hiC'ncn-Clcis bei der 
Ot•ul.sdH•n Rcichsb:'lhn 
Dll'l<'r Knebel 
CN•·Ic•bpHndetunt: an dc1· v 200 \·on 7.f'uk(.' 
Wolfnun Seileibe 
J.IChll'<'kl:une 

0. Titel - und Rlicklitclbilclcr 

SVT 18.16.1).1 im Rostocker Hauprbn!mhof 
Motlvau~sehnitt der (Wintcr)-ll<'im:onlnt:<' 
un\<•rcs Lesers Rolf Klut:<' 
At"'<·hnitt der llo-llcimanlngc 
unwn•' Leser<; Cümer Mal?d~hn 
V 200 001 und V 180 165 vor drm Ringlok­
.,t'I1Uppen dt>s Lokbahnhor~ Bw L<•lptlt:-Süd 
(J\uUrnstcllc) 
NlcderOurtri('bwagen der 
Leipliger Verkehrsbetriebe 
Au~schnliL der Schmalspur-Mod~llbnhnnnlngc 
unsl'res Leser·s C. u. Jungermann 
Modellbahnanlage unseres Lrsrt·s 
llrlmut Drcßlcr 4 
f:llok E 18 22 vor einem Schnrll~ug 4 
1\ kku-Sch tcppfahrzcug 
nuf der• L cipzigcr Mess~ 5 
S<'hmntspurlokomotivc 99 5903 
110-Modcllbahnanlage unsC'rl'~ Lrsrrs 
Kurt Thielc 
U-Bahnbau in Budapest 
Clcts<iwr-Expreß-Exkursion 
auf der Znhnradstrecke am Obcrnlp 
Clci~blldMl'llpull der REPA-Bnhn 
von Rotr Ertmer 
Vorortschnellverkehr von Halle llauptbnhnhor 
nach Halle-Neustadt 3 
1\us.chniu der HO-Heimanlngr 
ur,.t:r·cs Leser·s Dictcr Btlzold 
13 Jnhr·e Fachzeltschrift 
.,D<'r' Mod<'llciscnbahner" 

Seite 

213 

224 

255 

302 

30~ 

330 

15 
18 

21 

45 

61 

79 

tOS 

125 

126 

l2G 

127 

178 

li9 

210 

211 

228 

244 

Titel 

Rüc-ktitel 

Titel 

Riicktltel 

Titel 

Rücktitel 

'Ntel 
Rücl<titcl 

Titel 
Rücktitel 

Titel 
Rückth<'l 

'Ntel 

RücktHel 

Titel 

Rücktitel 

Titel 

Sa<'hgeblet 

Schncllwglokomolivc 01 514 
l.C'nlngmdfFinni"tl<'r Bahnhof 
TT-Lok der Baureillc 38'"-'' 
N-Modcllbahnnnlnge auf dem Ml'ssrstnnd 
des Vf:B Pi ko 
Ungal'lschc Diesellok M GI 002 
Im Bahnhor Wien-West 
Dienstaufsicht am 24. Dc?cmbcr 19G7: 
Knr·in Weber (4 Jahre) 
Schmalspurtri('bwagen VT 1:13 

10. 1-\U S tlcm Dill\' und tlcn 
i\rbeitsgemeinschaflcn 

t. V<'rbandstag des Oeutsch<'n 
Modellclst:-nbah n -Verbandes 
/\ufrur zum xrv. International<'n 
Modcllbahnwcttbcwcrb 1967 
Millcllungen des DMV 
1. Vcr·bandstng drs Deutschen 
Modcllclscnbn h n-v crband<'s 
Mlucllungcn des DMV 

Heft 

10 
10 

II 

II 

12 
12 

Aufruf l .ur Teilnahme an den Mclstcrschnfum 
Junger· Ei,cnbahncr 1967 3 
Mhwllung<'n des DMV 
Erlnntrung('n :m dl'n I. V<'rbnnclstnt: dc\ DMV 
MhtcilunJ!<'n des OMV 
ll1httllungcn dC's Dii!V 
Neuer· Pr<i~idl'nt des DMV 
Mtucllungrn des DMV 
Zur Ol'kussion g!'stellt: 
FinnnzrichtlttHcn dt•s DMV 
MIIH•IIungl'n dc~ DMV 
1. 7.cntl'nl<' Modcllbahnnus"<'llung in ßcrlln 
Mlttl'llungcn des OMV 
II. Baum 
<-:um 20j1ihrig<'n Bestehen 
drr· Modt•llbahnl(rupp<' Dresden 
Mllldlungcn d('s DMV 
Mht<'llungcn dcs DMV 10 
1. 7.t.'lltrnl<'r Errahrungs:nrstnusch 
der AC-Lt.·llcr dc·s DJ\1V 
N<'U(' •\Ufgaben auch für dir 
;\rbt."i'Jll'nl<'illS<ilnftcn d<'S DMV 
lllltll'liUnlll'n dt'< DMV 
XIV. lnt<'rnaticonnll'r lllod<'llbnhn­
\\'t'tll.><'\n~rb 19Gi 

Milll'ihlllll<'ll dt•S OM\' 

11. Vcr.s rhi<'t1o•n~s 

1/oo-..r Tlllcme 
FchiUr·lll? 
W<'!t zur· posilivcn Bllnn7 
Schoncr·;lkhcr \'t'rlust fiir drn DMV 
Un\rr<'n Lrsrrn mitgNeilt 
Frll. BorCIII'TI 
Zu n(~u<'n u rf"rn 
PO <I 

11 

11 
11 

12 
12 

\\'cubi'WC'rb und dir Vrrpnimtung drr Junl.'nd C 
.On Ungliiti<srall nur der 
Slichsisch-Bnirischen Eisenb:~hn" 
.stnnd dl'r deutschen Eisenbahnen" 
Robert Eck"lt 
Sein Hobby wurde ihm wm Rerur 
Dfrrcr Koscltmann 
von dcr Old-Timer bis zur Brr·llncr S-Bnhn 
ll<' r zllehc Ct'burtstagsgliicl<wünschr 
unserem Minister· für Verkchrswesrn 
CIUtkwUns<'hc des Ministers 
fUr· VCl'k('hr'S\VI'Sen 
C!Uckwünsche des Präsidenten 
Clilt'kwünschc unscr·cr Fr·cundr 
Die Mllnrbciter unserer Redaktion 
und der Beirnt 
Oie 2n haue ihren großen Tal! 
Aus unc;;crcr Onackcrei 
Modellbahnlit('rntur aus dem 
rrnn~prcss-Vcrlng 9 
Mtll zuon Elgen(nneh)bau? 
lll!rmanllfrled /lfeß 
Coethc und die Eisenbahn 12 
WillkUr dc1· Produ7.cntcn nusgcsct7.t 12 

Drucl;: (52) N:uionnlcs Druckhaus VOD National. 1055 ßcrlin · Lizcn1-Nr. 1151 

Seite 

Rücktitel 
Titel 

Rüti-:tilel 

Titel 

Rücktitel 

Titel 
Rücktitel 

20 

29 
5~ 

66 

85 
101 
113 
135 

15i 
171 

203 
2t9 
229 

245 

267 
273 
305 

32t 

331 

332 

3~9 

37i 

Jr. 
65 
93 

127 

129 
149 
15i 

161 
161 

IGJ 

193 

221 

257 
258 
258 

262 
265 
271 

276 
292 






